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# FRAGEN SIE MR. STACK! 
\ » Wenn eine zarte Frauenhand oder ein starker Mann auf 


den Knopf drückt, müssen »sie« kommen, müssen »sie« da 
l sein, müssen »sie« aus Leibeskräften funken — stundenlang — 
»sie« dürfen nicht wegbleiben, »sie« müssen hohe Drücke aus- 
halten und im entscheidenden Moment dazwischen funken, 
»sie« dürfen ihre Elektroden-Nerven nicht verlieren. Und wie 
lange halten »sie« das aus ? Wie lange können »sie« so leben ? 


Am besten fragen Sie Mr. Stack. Sie kennen Mr. Stack noch 
nicht ? Schade, da haben Sie etwas versäumt. Sie sollten 
ihn, falls Sie der Zufall nach New York führt, unbedingt be- 
suchen: 57. Straße, Hudson Hotel. Mr. Stack ist dort General- 
direktor. Das ist nur eine seiner Lieblingsbeschäftigungen; 
seine zweite sind alte Autos. Er fährt noch heute einen Olds- 
mobile aus dem Jahre 1903 und hält ihn dadurch jung, daß 
er jährlich viele Meilen mit ihm herunterrasselt. Und wenn 
Sie Mr. Stack- fragen: Wie lange können »sie« leben ? Dann 
wird er Ihnen sagen: 25 Jahre. Jawohl, denn 25 Jahre fuhr 
Mr. Stack in seinem »good old Olds«, einem Einzylinder, mit 
ein und derselben Zündkerze — »sie« war — eine BOSCH-Kerze! 


Qualität entscheidet auch heute! Gerade bei Zündkerzen ! 
Deshalb: Nicht experimentieren — gehen Sie ganz sicher, 
wenn es um die Zündkerzen geht. Vertrauen Sie wie Mr. Stack 
auf Bosch und sagen Sie bei jedem Kerzenwechsel (wir raten 
bei heutigen Motoren : Alle 15000 km) immer und überall: 


„BOSCH, bitte!” 


. ausdrücklich Bosch. Denn Qualität hält länger ! 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART 
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Foto: Julius Weitmann 


Die wichtigsten neuen 
Verkehrsbestimmungen . 


So wie auf diesem Bild sieht es zu normalen Verkehrsstunden am Drackensteiner Hang auf der Autobahn Frankfurt-München aus - einer der 
Hauptarterien des deutschen Verkehrs. Der Verkehr ist hier einbahnig, der Bau der zweiten, auf einer andern Trasse führenden Bahn ist durch 
den Krieg liegengeblieben. Nachdem die zuständigen Stellen sich 10 Jahre nach Kriegsende endlich zum Weiterbau bereitgefunden haben, 
kann man damit rechnen, daß dieser Flaschenhals im kommenden Jahr aus dem deutschen Straßensystem verschwindet. Foto: Weitmann 


Kritik 
am Schulsystem 


Scharfe Kritik am gegenwärtigen Schul- 
system übte Professor Dr. Caselmann, Heidel- 
berg, auf einer Erziehertagung. Es sei Aufgabe 
der Erziehung, selbständig denkende Menschen 
heranzubilden, indes führe der derzeitige formal- 
technische Schulmechanismus nur zur Heranzüch- 
tung von Untertanen. Die Schulorganisation 
wolle in der Erziehung kein Risiko eingehen und 
reglementiere deshalb alles. So werde die leben- 
dige Schule zur verwaltenden Schule. Dazu trage 
auch das Bestreben einer gehobenen Beamten- 
schicht bei, alles aktenmäßig zu erledigen. Für 
den verantwortungsvollen Pädagogen müsse die 
Entwicklung einer Menschenseele wichtiger sein 
als die Befolgung eines bürokratischen Regle- 
ments. Man sollte endlich einsehen, sagte Profes- 
sor Caselmann, daß es besser sei, der pädagogi- 
schen Initiative des einzelnen Erziehers zu ver- 
trauen, als dem Bestreben subalterner Geister, 
alles bis ins kleinste zu ermitteln. 

Als Autozeitschrift haben wir keineswegs 
etwa den Ehrgeiz, uns von jetzt an auch um 
Dinge wie die Schulorganisation zu kümmern, 
die mit unserem Fachgebiet nichts unmittelbar zu 
tun haben. Die Gedanken des Professors Casel- 
mann aber seien hier aus einem ganz anderen 
Grund wiedergegeben. Seine gewiß nicht unbe- 
rechtigte Kritik am gegenwärtigen Schulsystem 
hat nämlich eine fatale Ähnlichkeit mit derjeni- 
gen, die wir und viele mit uns am gegenwärtigen 
Verkehrssystem seit langem und in ständig zu- 
nehmendem Maße zu üben gezwungen sind. Und 
diese Parallelität, die sich zweifellos auf vielen 
anderen Gebieten ebenso deutlich feststellen läßt, 
ist doch eigentlich zutiefst erschütternd. 

Es bereitet nicht die geringste Schwierigkeit, 
mit genau den gleichen Formulierungen, die Pro- 
fessor Caselmann für das Schulsystem verwen- 
det, auch unsere chaotische Verkehrssituation zu 
kennzeichnen. So sieht das dann aus: 

Es wäre für die maßgebenden Verkehrsbehör- 
den eine dankbare Aufgabe, selbständig und ver- 
kehrsgemäß denkende Menschen heranzuziehen. 
Indes führt der derzeitige formaltechnische Ver- 
kehrsmechanismus nur zur Heranzüchtung von 
Untertanen. Die Verkehrsbehörden wollen kein 
Risiko eingehen und reglementieren deshalb alles. 
Sie sind unfähig, den Erfordernissen des ständig 
wachsenden Verkehrs Rechnung zu tragen, sie 
versuchen ihn vielmehr — nach der Statistik von 
vorgestern — zu „verwalten“. Dazu trägt auch 
das Bestreben einer gehobenen Beamtenschicht bei, 
alles aktenmäßig zu erledigen. Für den verant- 
wortungsvollen Verkehrslenker müßte die natür- 
liche, gesunde Entwicklung des Straßenverkehrs 
wichtiger sein als die Befolgung eines bürokrati- 
schen Reglements. Man sollte endlich einsehen, 
daß es besser sei, der Initiative erfahrener Ver- 
kehrsfachleute zu vertrauen, als dem Bestreben 
subalterner Geister, alles bis ins kleinste zu er- 
mitteln. 

Der Herr Professor Dr. Caselmann aber möge 
uns nicht böse sein, wenn wir dergestalt seine 
Ausführungen parodiert haben, Er wird sie uns 
aber kaum verübeln, denn er gehört mit zu den 
wenigen, die ebenso wie wir, wenn auch an 
einem anderen Abschnitt, weit vorn an einer 
dünn besetzten Front stehen. Und vielleicht über- 
kommt auch ihn manchmal das Gefühl, auf ver- 
lorenem Posten zu kämpfen, denn die Masse be- 
findet sich längst auf einem mehr oder weniger 
geordneten Rückzug. Heinrich Augsburger 
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1 Ganz kurz 


15000 Geländewagen 


sollen insgesamt für die Bundeswehr 
bestellt werden. Der Verteidigungs- 
ausschuß des Bundestags hat auf 
Grund einer Vorlage der Bundes- 
regierung einer Empfehlung zuge- 
stimmt, zunächst 5000 Geländewa- 
gen zu beschaffen. Die zur Auswahl 
stehenden drei Modelle (DKW, Go- 
liath, Porsche) seien nicht ausrei- 
chend technisch erprobt. Trotzdem 
führte die Regierungsmehrheit unter 
Berufung auf die Eilbedürftigkeit der 
Truppenaufstellung eine Auswahl- 
entscheidung für ein bestimmtes Mo- 
dell herbei, nämlich für den DKW- 
Geländewagen. Bei den Firmen Go- 
liath und Porsche wurden je 50 Wa- 
gen „zum Zwecke der Weiterentwick- 
lung” in Auftrag gegeben. Ob hier 
rein sachliche Erwägungen den Aus- 
schlag gaben, wie es zweifellos sein 
sollte, oder ob überwiegend poli- 
tische Überlegungen im Vordergrund 
standen, sei dahingestellf. Die SPD 
übrigens äußerte die Ansicht, die 
Frage wäre keineswegs entschei- 
dungsreif gewesen. 


5 Führerscheinklassen 


für normale Kraftfahrzeuge und 4 
für Kettenfahrzeuge soll es in der 
neuen Bundeswehr nach einem Ver- 
ordnungsentwurf geben, der dem 
Bundesrat vorliegt. So soll die Ein- 
teilung erfolgen: 


Klasse A: Krafträder mit oder ohne 
Beiwagen und dreirädrige Kraft- 


fahrzeuge, deren Leergewicht 400 kg 


nicht übersteigt. 


Klasse B: Kraftfahrzeuge zur Perso- 
nenbeförderung mit höchstens 8 Sit- 
zen (außer dem Fahrersitz) oder 
Kraftfahrzeuge zur Güterbeförderung 


mit nicht mehr als 3500 kg zulässi- 


gem Gesamtgewicht. 

Klasse C: Lastwagen mit über 3500 
kg zulässigem Gesamtgewicht. 
Klasse D: Omnibusse mit mehr als 
8 Sitzplätzen (außer Fahrersitz). 


Klasse E: Kraftfahrzeuge der Klas- 
sen B, C oder.D mit Anhängern, 
deren zulässiges Gesamtgewicht 750 
kg überschreitet (bis zu dieser 
Grenze darf ein Anhänger bis Klasse 
B, C oder D ohne weiteres mitge- 
führt werden). 


Klasse F: Voll- und Halbkettenfahr- 
zeuge mit und ohne Anhänger (F 1 
bis 15 #, F2 bis 30 t, F3 bis 55 t und 
F 4 über 55 t zulässigem Gesamt- 
gewicht). 

& 18 StVZO soll dahingehend er- 
gänzt werden, daß auch Wehrmacht- 
führerscheine während der Dauer 
des Dienstverhältnisses zum Betrieb 
eines zivilen Fahrzeuges gelten. 


Seiner Funktion entbunden 


wurde durch den bayerischen Innen- 
minister der Leiter der Abteilung 
Straßenbau in der obersten Baye- 
rischen Baubehörde, Ministerialrat 
Bruner. Den Vorwürfen, daß die 
Planung neuer Straßenbauvorhaben 
in Bayern zu schleppend vor sich 
gehe, hatte sich auch das Bundes- 
verkehrsministerium angeschlossen, 
das sich mit dem zögernden Fort- 
schritt des Autobahnbaues Frank- 
furt-Würzburg unzufrieden zeigte. 


Auch für einen Opel-Kapitän 


können von jetzt an Schwerbeschä- 
digte Befreiung von der Kraftfahr- 
zeugstever erhalten. An sich ge- 
währt das Verkehrsfinanzgesetz nur 
Steuerfreiheit für Kraftfahrzeuge bis 
2400 ccm, was zu einer sachlich völ- 
lig ungerechtfertigten Benachteili- 
gung des Kapitän führte (siehe 
AUTO, MOTOR und SPORT Heft 
14/1955, Seite 3). Erfreulicherweise 
hat nunmehr das Bundesfinanzmini- 
sterium eine Mitteilung an die Län- 
der herausgegeben, wonach Über- 
schreitungen des Hubvolumens von 
2400 ccm nicht mehr zur Ablehnung 
der Steuerfreiheit führen sollen. We- 
gen der verhältnismäßig geringen 
Zahl von in Frage kommenden Fäl- 
len werden diese allerdings ohne 
entsprechende Änderung des Ver- 
kehrsfinanzgesetzes auf dem Verwal- 
tungswege erledigt. 


Daß die allierten Streitkräfte 


mit langen Kolonnen schwerer Fahr- 
zeuge die wegen Frostgefährdung 
gesperrten Straßen benutzten und 
erheblich beschädigten, wurde im 
Landtag von Rheinland-Pfalz kriti- 
siert. — Schwere Schäden durch bri- 
tische 50 Tonnen-Panzer auf ge- 
sperrten Straßenstücken werden auch 
aus Westfalen gemeldet. 


25 von 48 Bundesstaaten 


der USA haben in ihrer Verfassung 
einen Paragraphen, wonach die vom 
Straßenverkehr aufgebrachtenSteuern 
in vollem Umfang für den Straßen- 
bau zweckgebunden sind. 


Die Entziehung 
der Fahrerlaubnis 


wird mit angefochten, wenn ein Ur- 
teil im Strafmaß angefochten wird, 
entschied das OLG Celle. 


Ein einmaliges Versagen 


in einer besonderen Gefahrenlage, 
die durch das grob verkehrswidrige 
Verhalten eines Verkehrsteilnehmers 
herbeigeführt worden ist, rechtfer- 
tigt nicht die Entziehung der Fahr- 
erlaubnis, entschied der Bundesge- 
richtshof. 


839 400 Führerscheine 


wurden 1955 im Bundesgebiet erteilt 
(1954: 825 500, 1953: 864 100). Davon 
wurden 134 232 an Frauen ausge- 
geben. Über die Hälfte aller neu er- 
teilten Führerscheine waren solche 
der Klasse 3 (Personenwagen). 588 
Fahrlehrern wurde die Ausbildungs- 
erlaubnis neu erteilt. 


Mit einer Einnahme 


von fast 1 Million Mark, die Ver- 
kehrssünder als gebührenpflichtige 
Verwarnungen zahlen müssen, rech- 
net der Niedersächsische Landtag im 
Etatjahr 1956. Diese Summe wurde 
bei den Beratungen des Landtags 
zum Landeshaushalt genannt. 


Hilfsdienste im Krankenhaus 


an drei Sonntagen muß auf Anord- 
nung des Stuttgarter Jugend-Ver- 
kehrsrichters ein I8jähriger Kraftfah- 
rer leisten, damit er sieht, wohin 
Leichtsinn im Straßenverkehr führt. 
Der junge Mann hatte einen schwe- 
ren Verkehrsunfall verursacht. Es 
wurde außerdem sein Führerschein 
eingezogen, er darf ihn frühestens 
nach Vollendung des 20. Lebensjah- 
res wieder erhalten. Das Urteil ist 
jedoch noch nicht rechtskräftig, weil 
Berufung eingelegt wurde. — Auch 
bei einem anderen 19jährigen Kraft- 
fahrer, der einen Unfall verschuldet 
hatte, wendete der Stuttgarter Ju- 
gend-Verkehrsrichter die gleiche Er- 
ziehungsmaßnahme an. Er wurde zu 
2 Wochen Gefängnis verurteilt und 
muß außerdem an drei Sonntagen in 
einem Unfallkrankenhaus arbeiten. 


In der britischen 
Autoindustrie 


hat sich die Beschäftigungslage wie- 
der gebessert, nachdem die erwar- 
tete jahreszeitliche Absatzbelebung 
eingetreten ist. Allerdings haben die 
mit Großinvestitionen für die Aus- 
weitung ihrer Produktionskapazität 
beschäftigten Werke noch kaum be- 
gonnen, die schwierigen Probleme zu 
lösen, um ihre Wettbewerbsfähigkeit 
auf den Weltmärkten zu sichern. 
Man hört wenig von der unumgäng- 
lichen Reorganisation des Verkaufs- 
apparates und der Verkaufsmetho- 
den im Ausland, wenig über neue 
Modelle. Augenblicklich ist es der 
Industrie durch die psychologische 
Wirkung ihrer inländischen Preis- 
politik gelungen, auf dem Inlands- 
markt vor der steigenden Konkur- 
renz im Export Schutz zu finden. 
Aber das dürfte nicht von langer 
Dauer sein. 


Das Harburger Obus-Netz, 


das erst vor wenigen Jahren neu 
eingerichtet wurde, verschwindet 
wieder. An seiner Stelle werden Om- 
nibusse den Linienverkehr bedienen. 
Nach Mitteilung der Harburger Ver- 
kehrsbetriebe hat sich dort der 
Obusverkehr als teurer erwiesen, als 
es ein Omnibusbetrieb mit gleicher 
Verkehrsleistungskapazität wäre. 


Ein Berufsverband deutscher 
Automobilverkäufer 


wurde vor einigen Monaten gegrün- 
det (Geschäftsstelle: Köln, Hohen- 
zollernring 72). Als seine Hauptauf- 
gabe betrachtet der Verband die 
Beratung, Betreuung und Uhterstüt- 
zung seiner Mitglieder in allen be- 
rufsständischen, steuerlichen, recht- 
lichen, sozialen und versicherungs- 
technischen Fragen. Im Zuge der 
fortschreitenden Motorisierung, mit 
welcher der zahlenmäßige Zuwachs 
an technisch, kaufmännisch, charak- 
terlich und psychologisch qualifizier- 
ten Verkäufern nicht Schritt gehal- 
ten hat, glaubt der Berufsverband 
vielseitige und dankbare Aufgaben 
erfüllen zu können. 


Was bedeutet eigentlich ein ‚„Drosselmotor‘'? 


Man kann in letzter Zeit bei den Tests der verschiedensten Motor- 
zeitschriften in zunehmendem Maße auf Äußerungen etwa folgenden Inhalts 
stoßen: „Erfreulicherweise hat man die durch verschiedene Verfeinerungen 
gewonnene Motormehrleistung nicht so sehr zur Steigerung der Spitzen- 
leistung, d.h. der Geschwindigkeit herangezogen, als vielmehr zur Er- 
höhung der Zugkraft in dem für Beschleunigung und Steigfähigkeit wich- 
tigen Mittelbereich, der für hohe, bequem zu erreichende Reisedurchschnitte 
viel maßgebender ist als eine besonders hohe Endgeschwindigkeit, die man 
doch nur selten (schon aus Verbrauchsgründen!) auszunutzen pflegt.“ Oder 
auch folgenden Satz findet man: „Unter Verzicht auf hohe Literleistung, 
hat man sich bewußt für einen ‚Drosselmotor‘ entschieden, der nicht nur die 
im Fahrbetrieb so angenehme Elastizität, sondern auch längere Lebens- 
dauer verbürgt. Man vermißt daher auch nur in seltensten Fällen den 
IV. Gang.“ 

Wer nicht schon seit Jahrzehnten den Autobau mit einiger Fachkenntnis 
verfolgt, könnte fast zu dem Schluß kommen, der Drosselmotor sei die 
neueste und segensreichste Errungenschaft der Kraftfahrtechnik! Dabei ist 
das ganze ein uralter Hut, der immer dann hergeholt wurde, wenn die 
Getriebesorgen den Autokonstrukteuren die letzten Haare vom Kopf zu 
fressen drohten. Auch heute ist das die tiefere Ursache; während es bei 
oberflächlicher Betrachtung so aussehen (und bis zu gewissem Grad auch so 
sein) mag, als käme jetzt bei uns lediglich eine gesunde Reaktion auf zwei 
Jahrzehnte einseitigen Hochleistungsstrebens. 

Etwas merkwürdig (und daher sehr aufschlußreich!) ist allerdings dem- 
gegenüber die Entwicklung in USA, wo man genau das Umgekehrte exer- 
ziert: Nach Jahrzehnten sanftester Motoren entdeckt man heute ein heißes 
Herz für Hochleistung mit allen Registern (Bleibenzin, Hochkompression, 
Drehzahlsteigerung und Hängeventile, sogar Mehrfachvergaser). Die Liter- 
leistungen sind „supersportlich“ geworden (trotz riesigen Hubräumen, die 
man mangels jeden Steuergesetz-Handicaps beibehält). 

Man muß — ungeachtet des PS-Wettrennens drüben — stark vermuten, 
daß die „Matic“-Raffinessen in USA viel vom Elastizitätsproblem ver- 
schleiert haben, das — dank der Riesenmotoren — sowieso niemals in 
gleicher Schärfe wie bei uns auftrat, die wir stets kleine Motoren (Steuer!) 
in Familienchaisen hängen mußten, die möglichst nur 3 Gänge (Preis!) 
haben sollten. Auf alle Fälle ist die motorische Situation ausgesprochen 
verwirrend geworden, und es ist nur zu begreiflich, wenn die Ansichten 

- auch dazu neigen. Die Frage: „Welche Tendenz ist denn nun eigentlich, auf 
lange Sicht gesehen, die richtige?“ ist also hochaktuell. 

Bei Diskussionen ergeben sich aber in der Regel eine Menge von un- 
nötigen Mißverständnissen, um deren künftiger Vermeidung willen der 
Schreiber glaubt, zwei Gesichtspunkte einmal klar trennen zu müssen, 
welche in dem Problem „Drosselmotor“ (nicht nur theoretisch, sondern auch 
praktisch) meist verquickt aufzutreten pflegen. Die im Folgenden vorge- 
schlagene Unterscheidung erhebt keinen Anspruch auf fachliche Originalität, 
wird aber für empfehlenswert gehalten im Rahmen einer Zeitschrift, die 
nicht nur von Fachleuten, sondern auch von Amateuren gelesen und oftmals 
auch zitiert wird, 


Typischer Fall Nr. 1: 


Ein Konstrukteur soll einen Motor entwerfen für ein Kraftfahrzeug, 
dessen Gesamtkonzeption (mit Gewicht, Steigfähigkeit, Höchstgeschwindig- 
keit, Karosserieform und — last not least — Gangzahl!) bereits festgelegt 
ist. Er weiß damit, welche Spitzenleistung und welche Elastizität der künf- 
tige Motor haben muß, um übliche Fahreigenschaften zu erbringen. Je nach 
„Weltanschauung“ (des Konstrukteurs sowohl, wie der erstrebten Kunden) 
und mancherlei äußeren Gegebenheiten (etwa: Steuergesetzen, Wohlstand 
etc.) kann der Motor durchaus verschieden ausfallen; etwa in folgenden 
Grenzformen: 1a): robuster 2,5 Liter mit maximal 4000 U/min (und Hinter- 
achse ca. 1:4); 1b): steuergünstigerer 2 Liter mit maximal 5000 U/min (und 
Hinterachse ca. 1:5). 

Beide hätten „gleiche“ Kennlinien (man braucht nur den Drehzahl- 
maßstab um das Verhältnis 4:5 zu verschieben) zwecks gleicher Motor- 
elastizitär. Bei gleicher Zylinderzahl könnten sie, absolut gesehen, gleiche 
Ventile haben (was zu der ja gleichen Höchstleistung gut passen würde). 
Relativ gesehen hat natürlich der größere Motor kleinere Ventile, ist also 
in diesem Sinne ein „Drosselmotor“, der kleinere ein „Hochleistungs“-Motor, 
trotz äquivalenter Kennlinien (Elastizität, zur Gangzahl passend). Man 
sollte diesen Fall: überdimensionierten Motor, oder etwa: „absoluten“ 
Drosselmotor nennen; wobei über seine spezielle Elastizität noch ebenso- 
wenig ausgesagt wäre, wie etwa darüber, ob er die gleiche Zylinderzahl 
oder ein anderes Hubverhältnis hat (der Langsamläufer braucht keinen 
Kurzhub aus Kolbengeschwindigkeitsnöten). 

, Am unmißverständlichsten wäre die Bezeichnung eines „überdimensio- 
nierten Langsamläufers“, der natürlich für lange Lebensdauer und geräusch- 
losen Lauf prädestiniert erscheint. (Man hat allerdings in den USA statistisch 
estgestellt, daß die heutigen Hochleistungsfahrzeuge langlebiger sind als 

ie früheren; wieweit das auf die bessere Ausführung speziell der Motoren 
zutrifft, entzieht sich meiner Kenntnis; es mag aber andeuten, daß auch 

ochleistungsmotoren grundsätzlich gesund gebaut werden können!) 


Andererseits darf nicht übersehen werden, daß alle technische Entwick- 
lung im Sinne der Gewichtsersparnis voranschreitet, weswegen — auch 
unbeeinflußt von der Hubraumsteuer — dauernde Drehzahlerhöhungen 
stattgefunden haben. Da Motoren etwa so schwer werden, als es ihrem 
Drehmoment entspricht, sind die Leistungen (durch „n“) rascher gestiegen 
als die Drehmomente (durch V-Hub oder Pme). Also behält „Hochleistung“ 
ihre große Bedeutung durchaus! 


Typischer Fall Nr. 2: 


Das Fahrzeug und auch der Motorhubraum mögen schon festliegen; da- 
gegen sei noch nicht entschieden, ob man ein 3- oder 4-Ganggetriebe vor- 
sehen soll, womit bekanntlich die Frage der speziellen Motorauslegung bzw. 
seiner Charakteristik engstens zusammenhängt („Getriebelöcher“ gegenüber 
der idealen Zugkrafthyperbel, wie sie etwa Elektromotoren, Dampfmaschi- 
nen und künftige echt stufenlose Drehmomentwandler aufweisen), weil 
nämlich ein Motor um so „elastischer“ sein muß, je gröbere Stufensprünge 
das Getriebe hat. Je nach Gangzahl muß nun der Motor verschieden aus- 
fallen, und zwar: 

2a) für 3 Gänge mit sog. „beschnittener“ Leistungsspitze und erhöhter 
Zugkraft „unten“, wodurch man zwar Schaltarbeit erspart, aber auch End- 
geschwindigkeit verliert (will man ebenso schnell fahren wie mit 4 Gängen, 
so kann man sich — zusätzlich zur Elastizität — durch Überdimensionie- 
rung helfen, was meist in gewissem Umfang geschieht — Opel, Lloyd 600 — 
und zu eben der eingangs erwähnten „Verquickung“ geführt hat). 

2b). Mit 4 Gängen Ar gar 5, wie bei Fiat, Alfa Romeo Super Sprint 
und BMW-Sport) braucht man weniger Zugkraft unten und deswegen die 
— an sich ja wertvolle — Leistungsspitze nicht so sehr zu verstümmeln; 
man ist schneller, sofern man mehr Schaltarbeit in Kauf nimmt. 

Praktisch kann man dieses bedarfsweise Verschieben des Drehmoment- 
maximums weitgehend durch Ändern der Steuerzeiten (vor allem Einlaß- 
schlußpunkt) beeinflussen; selbstverständlich wirken aber auch kleinere Ven- 
tile im Sinne beschnittener Leistungsspitze, während sie unten kaum dros- 
seln, vielfach aber der Gemischgüte (Geschmeidigkeit) dienlich sind (daher 
auch enge Saugkanäle!). 

Einen Motor der letzten Art sollte man, wenn schon, dann: „relativen“ 
Drosselmotor, besser aber nur: „elastischen“ Motor nennen (und zwar un- 
geachtet dessen, ob er außerdem „überdimensioniert“ ist). 

Wir haben gesehen, daß diese letzteren relativen „Drosselfragen“ we- 
niger mit einer Motor- als mit einer Getriebe-„Weltanschauung“ zu tun 
haben: wir müssen nolens volens beschneiden, solange wir Stufengetriebe 
zu bauen gezwungen sind; weil es bis jetzt noch keine wirklich befriedigen- 
den stufenlosen Drehmomentwandler gibt. — Es war also auch berechtigt, 
eingangs das Wiederaufleben des Drosselmotorstrebens sehr mit Getriebe- 
nöten in Verbindung zu bringen: wenn wir bei 4-Gängern nach Drossel- 
motoren zu schreien beginnen, dann wäre längst der 5. fällig; was in Fach- 
kreisen kein Geheimnis ist, aber im Hinblick auf Schaltarbeit — wo andere 
„Matics“ bauen — eine harte Pille wäre für seine Majestät den Kunden 
bzw. die Kundin (die dann zuletzt vor Wahl nur noch Qual haben!). Das 
Gangdilemma hat natürlich seine ganz natürlichen Ursachen, wie: gestei- 
gerte Geschwindigkeiten (Autobahn) bei gleichgebliebenen Wünschen an die 
Steigfähigkeit, trotz vielfacher 6-Sitzigkeit bei kleinen ‚Motoren (1,5 : 2,0 | 
wegen Steuer!), die „absolut“ sportlich zu sein gezwungen sind und auch 
relativ daher nicht so elastisch sein können wie überdimensionierte Kolle- 
gen früherer Jahrgänge (Einlaßschluß bei Gebrauchswagen rutscht schon 
gegen 90° nach U.T.!!). — Also mit dem Schrei nach Drosselung allein: ist 
es auch nur noch zur Hälfte getan; daher baut man wieder mehr Hubraum 
hinein (BMW-Typen!). : 

Im übrigen ist auch letztgenannte „relative Drosselung*“ — entgegen 
propagierter. Ansichten — keineswegs eine unter allen Umständen erstre- 
benswerte Aushilfe aus dem ewigen Getriebeproblem; denn gesund ist 
allenfalls noch die „absolute“ Drosselung (d. h. Überdimensionierung), nicht 
aber die „relative“ (elastische): Auch wer keine Ahnung hat von dem sehr 
günstigen Zusammenspiel der Massenbeschleunigungen mit den hohen Gas- 
kräften im Augenblick der Zündung, weiß aus Erfahrung, daß jeder Motoı 
lieber bei hohen als bei niedrigen Drehzahlen Vollgas annimmt, ganz ab- 
gesehen von der viel unangenehmeren Klopfneigung im Bereich niedriger 
Drehzahlen, derzufolge man einen „elastischen“ Motor nie so hoch verdich- 
ten kann wie einen „sportlichen“, der unten wegen Zurückstoßen knapp 
gefüllt ist. Ein gut ausgelegter Sportmotor ist deshalb (relativ gesehen) 
anerkanntermaßen gesünder als ein (praktisch oft noch hoch „überdrehter“) 
Drosselmotor gleichen Hubraums und gleicher Beanspruchung! 

Und noch etwas besonders Wichtiges muß am Schluß hervorgehoben 
werden: Je mehr Elastizität ich — aus Getriebegründen — über der nor- 
malen Fahrwiderstandskurve anhäufe (die berühmte „Zugkraftreserve“, die 
als solche natürlich angenehm ist), um so tiefer gerät der Motor gerade bei 
Bummelfahrt (wo man viel mehr sparen könnte!) ins Teillastgebiet (ein- 
vierteloffene Drossel, halbe Zylinderfüllung), wo die spezifischen Ver- 
bräuche, speziell beim Viertakt-Ottomotor, ganz empfindlich ansteigen. 

Alles das sind aber Tribute an das bisher ungelöste Getriebeproblem, 
das weniger mit der Frage der Automatisierung als mit der lange fälligen 
Beseitigung der Gangstufen zu tun hat. Dipl.-Ing. Lubinski 
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METZ-BABYPHO N 

Der vollkommene UKW-Koffersuper mit 

elektr. Plattenspieler für Batterie-Netzbetrieb. 
Die 4 Verwendungsmöglichkeiten: 


Kofferradio — Elektr. Plattenspieler 
Heim- und Zweitgerät — Autoempfänger 
Ewige Heizbatterie - 9 Röhren - 1449 
Kreise - Stromsparende Gegentaktendstufe - 
Vorsatz für Betrieb an Autobatterie. 


FRAGEN SIE IM FACHGESCHAFT 
Eine geniale Neuheit: 
METZ-FERNSEHGERAÄTE 


mit U KW für nur DM 50.— mehr 


FERNSEHEN - PHOTO 


FÜURTH/BAY. 


RADIO 


| Fe und ungebunden 


genießen Sie im Wohnwagen 
die schönste Zeit Ihres Lebens 
Wo es Ihnen gefällt, sind Sie Zuhause 
und was Ihnen nicht gefällt, hat in 
Ihrer Welt, Ihrem Heim auf Rädern 
keinen Platz. 


Für DM 4950.- 


können Sie bei 
uns einen aus- 

gewachsenen 
Wohnwagen für 
‚ 4 Personen be- 


Schöneres geben N kommen. 


Er ist komplett a 
gerichtet, hat Pro- 
panleitungen für 
Herd und Beleuchtung, 
Wasserablauf, Schla- 
raffia-Matratzen und 


ist aluminium-verklei- AN A 
det, wie alle unsere N \2 


Fahrzeuge. Auflauf- 

bremsen, 4 ausfahr- 

bare Eckstützen, Blink-, Park- und ‘N 
Stoplichtanlage sind im Preis enthal- 7/7; 
ten. Dieser Wagen ist einer unserer 

14 Typen von unserem Verkaufspro- 


gramm der englisch. Wohnwagen-Industrie. So \ 
Prospakimaterial von OPRITE 14 
SS 


K. Michel, Wohnwagenvertrieb, Düsseldorf, Tonhallenstraße 11 


Briefe an die Redaktion 


— Forum der Lesermeinungen — 


Er sei besonders rücksichtslos gewesen 


(zu Heft 7, Seite 14) 


Als Leser Ihrer Zeitschrift AUTO, MOTOR und SPORT fand ich im Heft 7 
den Artikel: „Er sei besonders rücksichtslos gewesen.“ Da ich der an dem 
Unfall beteiligte Radfahrer bin, möchte ich Ihnen zur Richtigstellung des in 
vielen Teilen nicht den Tatsachen entsprechenden Artikels folgendes ant- 
worten: 

Ich bin bei der Deutschen Bundespost als Postkraftwagenführer beschäf- 
tigt und fahre seit 1928 Autobus. In den letzten 5 Jahren befahre ich die 
Streke Hannover—Northen mit einem Büssing-Unterflur mit Anhänger. 
Diese Strecke führt über den Platz „Am Küchengarten“ in Hannover, und 
ich habe diesen Platz bei täglich 170 km Fahrstrecke zwölfmal zu umfahren 
und bin mit den dortigen Verhältnissen bestens vertraut. Ich besitze meinen 
Führerschein seit 1928 und bin in dieser Zeit an keinem Unfall schuldig 
beteiligt, noch habe ich irgendwelche Polizeistrafen erhalten. Auch in meiner 
Freizeit fahre ich meinen Personenkraftwagen. An dem fraglichen Tage fuhr 
ich mit meinem Fahrrad zu meiner Dienststelle und mußte den Platz „Am 
Küchengarten“, aus der Fössestraße kommend, umfahren, um in die Spin- 
nereistraße einzubiegen. Ich fuhr auf der äußersten rechten Seite des Platzes; 
rechts der für Radfahrer markierten Linie. Mitten auf der Einmündung der 
Blumenauer Straße, unmittelbar an der dort befindlichen Fußgängerinsel, 
hörte ich links neben mir einen Wagen kreischend bremsen. Ich bog mit 
dem Fahrrad nach rechts aus, so daß ich mit dem Vorderrad gegen. den 
Bordstein der Insel stieß, und hielt mich, um nicht zu kippen, an dem Ver- 
deck des links neben mir haltenden Personenkraftwagens fest, der mit 
seinem rechten Vorderrad an dem dem Platz zugekehrten Bordstein der 
Insel hielt. Ich geriet nun- keinesfalls, wie Sie in Ihrem Artikel zynisch 
bemerken, aus dem seelischen Gleichgewicht, denn solche Vorfälle bin ich 
als Berufsfahrer gewohnt und messe diesen auch keinerlei Bedeutung zu. 
Was mich aber aus dem Gleichgewicht brachte, war das Verhalten des Fah- 
rers. Anstatt sich zu entschuldigen, herrschte er mich mit den Worten an: 
Warum geben Sie kein Zeichen? Ih kann die Geschwindigkeit des Per- 
sonenwagens nicht angeben, doch glaube ich, daß dieselbe entschieden höher ' 
als 20 km/st war, und eben dieses dürfte meiner Ansicht nach der Grund 
dafür gewesen sein, daß der Fahrer des Wagens die Einfahrt in die Blumen- 
auer Straße verpaßte und mich mit meinem Fahrrad bestimmt am Bordstein 
der Insel umgeworfen hätte, wenn ich nicht mit der in 28 Jahren als Be- 
rufsfahrer erworbenen Geistesgegenwart nach rechts abgebogen wäre. Das 
Verhalten des Personenwagenfahrers, der sein Unrecht einsehen mußte, zu- 
mal er sah, daß der Unfall bestimmt nicht durch sein Verhalten so glimpf- 
lich und ohne Folgen ausgegangen war, bewog mich nun, den in der Nähe 
befindlichen Verkehrsschutzmann herbeizuholen. Ich stehe auch heute nocd, 
trotz Ihrer Angriffe auf den radelnden Postfahrer, zu meinem Verhalten. - 

Friedrich Nolte, Ahlem über Hannover 


%* 


Die Glosse „Er sei besonders rücksichtslos gewesen“ von Werner Os- 
wald in Heft 7 bedarf der Richtigstellung. 

Was war geschehen? Ein Radfahrer umfuhr, sich ganz rechts haltend, 
im Kreisverkehr einen Platz, auf den mehrere Straßen einmünden, die er 
überquerte. Hinter ihm fuhr ein Kraftwagen, der in eine der einmündenden 
Straßen nach rechts einbiegen wollte. Ehe der Radfahrer den Kreisverkehr 
verlassen und eine entsprechende Absicht angezeigt hatte, versuchte der 
Kraftwagen, noch vor dem Radfahrer, ihn überholend, nach rechts in die 
einmündende Straße einzubiegen, als der Radfahrer sie gerade überqueren 
wollte. Er. zwängte diesen dadurch an die Bordsteinkante, so daß sich der 
Radfahrer vor Sturz und UÜberfahrenwerden nur retten konnte, indem er 
sich an dem Kraftwagen festhielt, der nun zum Stehen kam. Der Wagen- 
führer, ein Diplomingenieur und Vorstand einer Aktiengesellschaft, erhielt 
vom Amtsgericht in Hannover eine Geldstrafe von 20 DM wegen Verkehrs- 
übertretung. Das Urteil bezeichnet den Fahrer „als besonders rücksichtslos“, 
trägt aber auch dem Umstand Rechnung, daß er noch ganz unbescolten 
war. Der Verurteilte hat das Urteil nicht angefochten. 

Ein alltäglicher Fall, wie der dem Urteil‘immer noch verständnislos ge- 
genüberstehende empörte Kraftfahrer mit Recht bemerkt. Man fragt sich 
nur, wie ein also verkehrskundiger Mann daran die Folgerung knüpfen 
kann, daß mit ihm für keine Beteiligten die geringste Gefahr verbunden 
sei. Es ist eine der schändlichsten und gefährlichsten Unsitten der Kraft- 
fahrer, die nach rechts einbiegen wollen, daß sie hinter einem vorn fahren- 
den Radfahrer oder auch einem anderen Verkehrsteilnehmer nicht warten 
können, bis diese die abbiegende Straße überquert haben. Alltäglich werden 
so Radfahrer, die bekanntlich nicht nach hinten sehen können, von nac- 
folgenden Kraftfahrern an die Bordsteinkante gequetscht, äußerst gefährdet 
und oft verletzt. 

Wie konnte es dazu kommen, daß der Diplomingenieur, ein angeblich 
langjährig erfahrener Fahrer, seinen Mitmenschen so gefährdete? Man 
sollte es nicht für möglich halten: Er kannte die Verkehrsregeln immer noch 
nicht, die besagen, daß im Kreisverkehr nur das Abbiegen nach rechts an- 
gezeigt werden muß, daß also, wer solches nicht anzeigt, im Kreisverkehr 
bleiben will. Der Diplomingenieur rief nämlich dem Opfer seiner Verkehrs- 
übertretung auch noch zu: „Warum geben Sie kein Zeichen?“ Er meinte 
also, der Radfahrer hätte ein Zeichen nach links geben müssen. 

Jeder vernünftige Kraftfahrer dürfte die Auffassung teilen, daß man 
seinen Kraftwagen besser zu Hause läßt, wenn man nicht einmal die gängig- 
sten Verkehrsregeln beherrscht. Wer trotzdem seinen Kraftwagen benutzt 
und falsch steuert, ist in der Tat von freventlicher Rücksichtslosigkeit gegen- 
über seinen Mitmenschen. Man sollte auch annehmen, daß eine Fachzeit- 
schrift für Kraftfahrwesen dafür Verständnis hat, wenn das berufene Ge- 
richt eine solche Rücsichtslosigkeit feststellt und doch noch milde bestraft. 
Statt dessen beschönigt sie die gröbliche Rücksichtslosigkeit als „leichten 


und verzeihlichen Irrtum“, als „Bagatelle“ und spottet noch über das un- 
glückliche Opfer, das, noch glücklich Verkrüppelung oder gar dem Tod ent- 
ronnen, „aus dem seelischen Gleichgewicht geraten“ sei, weil es die Polizei 
zu Hilfe rief, die alsdann ihre Pflicht tat und den rücksichtslosen Fahrer 
der Strafverfolgung übergab. 

Nun, über eine solche Begriffsverwirrung kann man sich nicht wundern, 
wenn man die Unkenntnis feststellt, die die Glosse auch gegenüber richter- 
lichen Pflichten und gerichtlichen Möglichkeiten zeigt. Denn keineswegs hätte 
das Gericht „ohne weiteres das Verfahren wegen Geringfügigkeit einstellen” 
können. Dazu hätte nämlich die Zustimmung der Staatsanwaltschaft gehört, 
die der Richter angesichts der vom Fahrer gezeigten Rücksichtslosigkeit und 
Gefährlichkeit seines Verhaltens nie erlangt haben würde und ohne eigene 
Pflihtvergessenheit nicht einmal hätte anregen dürfen. Schlußfolgerungen zu 
ziehen, sich nicht nur „auf Feststellung des reinen Tatbestandes“ zu be- 
schränken, ist die allerwesentlichste Aufgabe aller Richter, denn jedes 
Urteil ist notwendig Schlußfolgerung, und das Gesetz schreibt ausdrücklich 
vor, daß die für die Zumessung der Strafe bestimmten Gründe anzuführen 
sind. Wenn der Richter die rücksichtslose Gesinnung des Verurteilten, die 
in seiner Tat hervorgetreten war, als Strafzumessungsgrund angibt, so han- 
delt es sich nicht um seine „ganz private“, sondern um seine amtliche Mei- 
nung, neben der es für ihn keine private gibt und nicht geben darf. Wer 
einen Richter öffentlich tadelt, sollte vom Wesen des Richtertums wenig- 
stens eine Ahnung haben, anstatt wie der Geschmacklose vom Geschmack 
zu sprechen. Von solcher Ahnungslosigkeit spricht denn auch der Tadel, der 
namentlich genannte Richter habe „reichlich kühn behauptet“, daß es allein 
der Aufmerksamkeit des Radfahrers zu verdanken sei, wenn kein Schaden 
entstand. Ein Richter bedarf keiner „Kühnheit“, um sich eine Überzeugung 
zu bilden, die auszusprechen seine schlichte richterliche Pflicht ist. Was 
wäre denn geschehen, wenn der Radfahrer sich nicht geistesgegenwärtig 
am Kraftwagen festgehalten hätte? Dann hätte es wohl zum mindesten 
Hautabschürfungen, Prellungen und Schmerzen gegeben, für deren Ausgleich 
der Kraftfahrer mehr als 20 DM hätte zahlen müssen. Daß er schließlich 
gebremst hat, nachdem er gesündigt hatte, war ja wohl das Mindeste, was 
zu tun war, um einen Mitmenschen vor Schaden zu bewahren! Bekanntlich 
werden Radfahrer schon durch leiseste Berührungen gefährdet. 

Wer so leichtfertig wie der Verfasser jener Glosse freventliche Ver- 
kehrsübertretungen öffentlich als „lächerliche Lappalie” zu beschönigen ver- 
sucht, wem das seelische Gleichgewicht eines Mitmenschen nur ein Gegen- 
stand des Spottes ist, wer mit hohlen Gründen die „Noblesse” des Richters 
in Frage zieht, sorgt an seinem Teil für die von ihm selbst berufene Er- 
richtung von Gefangenenlagern, zu deren Füllung er beiträgt, indem er der 
Gewissenlosigkeit das Wort redet, die lieber zu geißeln sich jede Zeit- 
schrift für Kraftfahrwesen zur Aufgabe setzten sollte, auf daß nicht die 
große Zahl gewissenhafter Kraftfahrer unter der Unbelehrbarkeit und Rück- 
sichtslosigkeit einzelner Sünder leide. 


Amtsgerichtspräsident Heim, 
Honorarprofessor an der Technischen Hochschule in Hannover 


1. Daß die Verurteilung im fraglichen Fall formaljuristisch zu Recht erfolgte, war in 


unserem Artikel ausdrücklich festgestellt worden. 


2. Der Frankfurter Ingenieur hatte auf eine Revision des Urteils nur deshalb ver- 
zichtet, weil sie für ihn ohne jede Erfolgsaussicht gewesen wäre. Ein Urteil in einem 
Übertretungsfall kann nämlich nur aus verfahrenstechnischen Gründen angefochten 
werden, nicht aber bezüglich der Beweisaufnahme. 


3. Auf den sehr wesentlichen Punkt, daß die richterliche Strafverfügung von falschen 
Voraussetzungen ausging, weil der bearbeitende Richter den Sachverhalt offenbar gar 
nicht oder nur unzureichend gewürdigt hatte, geht die Stellungnahme des Amtsgerichts- 
präsidenten mit keinem Wort ein. Die Strafverfügung hatte dem Ingenieur vorgeworfen, 
bei der Einfahrt in den Kreisverkehr den Radfahrer gefährdet zu haben, wogegen sich 
der Vorfall tatsächlich beim Verlassen des Kreisverkehrs zutrug. 


4. Der Kraftfahrer hatte den Eindruck, daß Radfahrer Nolte ebenfalls nach rechts 
abbiegen wollte. Diese falsche, irrtümliche oder vielleicht sogar fahrlässige Annahme 
veranlaßt den Amitsgerichtspräsidenten kurzerhand zu der Unterstellung, der Kraft- 
fahrer habe nicht warten können (wollen), bis der vorfahriberechtigte Radfahrer die 
Straße überquert habe. 


‚5. Nachdem uns der verurteilte Ingenieur den gesamten Sachverhalt, natürlich von 
seinem Standpunkt aus gesehen, zur Kenntnis gebracht hatte, teilten wir dies dem be- 
treffenden Richter in Hannover mit, um ihm ebenfalls die Möglichkeit zu geben, seine 
Ansicht darzulegen. Antwort: 


Der Amtsgerichtspräsident Hannover, den 3. Februar 1956 
313 E 3 — 8/56 Volgersweg 1 


Herr Amitsgerichtsrat z. Wv. Gelhaar in Hannover hat mir Ihr 
Schreiben vom 30. 1. 1956 in Sachen O/Vo. vorgelegt. Herr Amts- 
gerichtsrat Gelhaar muß es selbstverständlich ablehnen, sein 
schriftlich und mündlich begründetes Urteil dem Beschuldigten 
oder Ihnen gegenüber zu rechtfertigen, oder sich zu den Vor- 
würfen des Beschuldigten zu äußern. 

Die Vorwürfe des Beschuldigten entbehren jeder Grundlage. 
Sie enthalten schwere und strafbare Beleidigungen des betreffen- 
den Richters. Ich warne Sie vor jeder Veröffentlichung der Vor- 
würfe des Beschuldigten. Im Falle einer Veröffentlichung würde 
ich den Schuldigen wegen öffentlicher Beleidigung des Richters 
strafrechtlich verfolgen lassen. gez. Heim 


Schreiben in derart herablassendem Behördenton, noch dazu ohne Anrede und ohne 
rußformel, sind uns wie jedem anständigen Bürger ein Ärgernis erregender Greuel. 
n gar nicht aber lassen wir uns auf solche Art einschüchtern. Im Falle unsere 
betont öfliche Anfrage eine vernünftige Antwort erhalten hätte, wäre möglicherweise 
ie Veröffentlichung in Heft 7 gar nicht oder anders erfolgt. So aber hatten wir keine 
andere Möglichkeit, als uns nur auf die Unterlagen zu stützen, die uns der betreffende 
Kraftfahrer zur Verfügung gestellt hatte. Jetzt aber, auf die Veröffentlichung hin, 
konnte uns‘ der Herr Amitsgerichtspräsident Heim auf einmal einen 3% $ reib- 
maschinenseiten langen Brief schreiben, zwar auch noch ohne Anrede, aber immerhin 
schon mit „Hochachtungsvoll” am Schluß. 

6. Im übrigen glauben wir es unseren Lesern überlassen zu können, sich auf Grund 
des Artikels in Heft 7 und der obigen Erwiderung des Amtsgerichtspräsidenten selbst 
ein Urteil darüber zu bilden, ob unsere Veröffentlichung dazu angetan war, in leicht- 
ertiger Weise freventliche Verkehrsübertretungen als lächerliche Lap: alien zu be- 
schönigen oder gar der Gewissenlosigkeit das Wort zu reden. Wir jedenfalls fühlen 
Uns von solchen N ersärten nicht getroffen. Redaktion 


Mit 
Veedol 
gestartet 
und 


re 
a XTIl. INT. ADAC-WINTERSTERNFAHRT 
2 NACH GARMISCH-PARTENKIRCHEN 15.04 19.Fabnır 1056 


Klassensieger: M. Bernhard auf DKW 


in der Klasse Serientourenwagen bis 1000 ccm 


Klassensieger: A. Kling auf Porsche °‘ 
in der Klasse Grand Tourisme bis 1300 ccm 


Klassensieger: R. Sauverwein auf Porsche 
in der Klasse Grand Tourisme bis 2000 ccm 


Klassensieger: W. Massa auf Heinkel 
in der Klasse Motorroller bis 200 ccm 


VIl. RALLYE SESTRIERE 24. bis 28. Februar 1956 
Klassensieger: Dr. H. Schwind/Gutbrod auf BMW 


in der Klasse Serientourenwagen über 2000 ccm 


Klassensieger: P.E.Strähle auf Porsche 
in der Klasse Grand Tourisme bis 1300 ccm 


2. Platz:M. Nathan/R.Sauerwein auf PorscheCarrera 
in der Klasse Grand Tourisme bis 2000 ccm 


GROSSER PREIS VON DAKAR 


Klassensieger: L. Blendl auf Porsche Carrera 
in der Klasse Grand Tourisme bis 1600 ccm 


2. Platz: P.E.Strähle auf Porsche 15008 


in der Klasse Grand Tourisme bis 1600 ccm 


1000-MEILEN-RENNEN BRESCIA 


Klassensieger: E. Bauer/E. Grupp auf Mercedes 220a 


in der Klasse Spezial-Serientourenwagen über 2000 ccm 


2. Platz: M. Nathan/G. Kaiser auf Porsche Carrera 


in der Klasse Grand Tourisme bis 1600 ccm 


11. März 1956 


28.129. April 1956 


3. Platz: Dieter Lissmann auf Porsche Carrera 
in der Klasse Grand Tourisme bis 1600 ccm 


MOTOR Ol 


Schlechte Luft 


Wie gut haben es unsere Automotoren. Wir muten ihnen nicht zu, 
die Luft, wie sie von der Straße geboten wird, ungereinigt zu verbrauchen. 
Gewissenhaft sorgen wir dafür, daß die Luft gereinigt wird, so daß der 
meiste Staub und sonstige Verunreinigungen daraus entfernt werden. Die 
Lebensdauer der Motoren ist dadurch wesentlich verlängert worden. 

Nicht dagegen denkt man an eine Luftreinigung beim Menschen. Ent- 
sprechend dem zunehmenden Verkehr wächst auch die Verpestung der Luft mit 
Ruß und giftigen Abgasen. Und das wird dem Kraftfahrer und seinen 
Mitfahrern — im Winter sogar noch in aufgewärmtem Zustand — serviert. 
Es wird ihnen zugemutet, all diesen Dreck durch ihre Lungen zu saugen, 
und der Erfolg ist dann der, daß der Fahrer nach einigen Stunden Fahrt 
zermürbt und halb vergiftet ist. Warum tut hier die Automobilindustrie 
nichts? Mit dem großsprecerischen Wort von der Klima-Anlage, die 
keine ist, sondern höchstens Lüftung und Heizung, ist nichts getan. Die 
Luft, die für Heizung und Lüftung bestimmt ist, sollte von allen Bei- 
mengungen, vor allen Dingen auch den Giftgasen aus den Auspuffen ande- 
rer Fahrzeuge, gereinigt werden. Technisch dürfte das kein so großes 
Problem sein, die Luft in entsprechenden Waschanlagen zu waschen und 
dadurch bis auf einen geringen Rest zu reinigen und zu entgiften. Ver- 
mutlich ist nur eine Wasserumwälzpumpe notwendig, die in dem Wasc- 
behälter einen dauernd kreisenden feinen Wasserstrahl erzeugt. Dieses 
Wasser müßte im Winter geheizt und natürlich bei jedem Tankaufenthalt 
erneuert werden. Vielleicht gibt es andere, wirkungsvollere und einfachere 
Möglichkeiten, aber darüber dürfte sich jeder klar sein, daß es so wie 
bisher, mit ungereinigter Luft die Wagen zu belüften, nicht weiter gehen 
kann. Alfons Schropp, Ronsberg (Allg.) 


Bremsen 


Trotz dem offenbar bei Ihnen schon vorhandenen großen Haufen zustim- 
mender Briefe zu Ihrem Aufsatz „Mehr Sicherheit statt mehr PS“ möchte 
auch ich Ihnen dazu noch schreiben. Ich pflichte Ihnen von Herzen bei und 
bitte Sie, in diesem Kampf nicht nachzulassen. Denn der einzelne erreicht 
nichts gegen die Industrie, selbst dann nicht, wenn er, wie ich es beispiels- 
weise bei der Auto Union tun kann, sich darauf beruft, nun bereits seinen 
vierten DKW zu kaufen. S 

Erfahrungsgemäß besitzt der Zweitaktmotor nur eine geringe Bremswir- 
kung. Um so besser und zuverlässiger müßten dann wenigstens die Fahr- 
werksbremsen sein. Tatsächlich aber waren schon die Bremsen meines ersten 
DKW, eines F4-Zweisitzers, nicht eben seine beste Eigenschaft. Dagegen 
war ih mit den Seilzugbremsen des F8 sehr zufrieden, zumal 1 Minute 
unter den Wagen schauen genügte, um sich der Zuverlässigkeit der Bremsen 
für die nächsten tausend km zu versichern. 


ZENITH-Uhren erhältlich in den führenden Fachge- 
schäften mit der Offiziellen ZENITH-Vertretung 
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Dieser aussergewöhnliche Siegeszug stellt in der 
Geschichte der Uhrenindustrie einen einzigartigen 
Rekord dar und beweist zugleich die unbestrittene 
Überlegenheit der ZENITH-Uhren, deren Präzi- 
sion unerreicht ist. 


ZENITH 


OFFIZIELLE VERTRETUNG 


Seit ich aber bei der Sonderklasse die Oldruckbremse mit einfachem 
Hauptzylinder habe, kann ich die Sorge nicht loswerden, daß doch mal 
etwas passiert. Mir sind eine Reihe von Fällen plötzlicher Bremsversager 
bekannt. Ich habe mit DKW wegen dieser Sache korrespondiert und die 
völlig alberne Antwort bekommen, daß bei einem leichten Wagen ein Tan- 
dem-Hauptzylinder, wie ihn Ate für Lastwagen vorführte, unnötig sei. Als 
ob es für den Betroffenen nicht gleichgültig wäre, ob er sich mit einem 
Autobus oder mit einem DKW den Hals bricht! Ate übrigens schickte mir 
neben anderen Unterlagen noch die Ablichtung eines Untersuchungsberich- 
tes des TUV Essen über einen Stopplichtschalter, hatte dabei aber anschei- 
nend übersehen, daß noch ein anderer Bericht auf diesem Blatt stand, des- 
sen Zusammenfassung kurz feststellte: Selbst bei sorgfältigster Kontrolle 
der Oldruckbremsanlage ist man nicht sicher vor kurz darauf eintretenden 
Versagern, und selbst bei kleinsten Leckstellen ist auch die einmalige Not- 
bremsung nicht mehr durchführbar. Es ist mir unverständlich, daß bei dieser 
Sachlage nicht die einfache Oldruckbremse, insbesondere in Verbindung mit 
Zweitaktern, verboten wird. Hinzu kommt, daß m. E. die Handbremsen der 
F4 und F8 besser waren als die der Sonderklasse und des 3= 6. Mit den 
damaligen Bremsen konnte ich die Hinterräder auf jeder Straße blockieren, 
wenn ich wollte, mit der Bremse meines „Großen DKW“ geht das bei aller 
Kraft nicht. Dem Kundendienst in Ingolstadt habe ich geschrieben, ich wäre 
gern bereit, 100 DM mehr für einen Tandem-Hauptbremszylinder zu bezah- 
len. Statt dessen kommt nur in leicht gekränktem Ton die Antwort, daß 
die DKW-Bremsen Verzögerungswerte ergäben, die über den gesetzlichen 
Vorschriften lägen! Dr.-Ing. Walter E. Wagenknecht, Bochum 


Freudenbotschaft 


Wie ein Leser in Heft 8 (Briefe an die Redaktion) mitteilt, ist die Wormser 
Straßenbahn stillgelegt und ‘durch Omnibusse ersetzt worden. Die gleiche 
Freudenbotschaft ist auch aus Gevelsberg zu berichten. Am 1. April ist die 
Straßenbahngesellschaft „Ennepe“ auf der 12 km langen Strecke Ennepetal — 
Voerde — Gevelsberg — Haßlinghausen auf Busbetrieb übergegangen. Hier- 
durch wurden auf besagter Strecke volle 20 Minuten Fahrzeitersparnis erzielt. 
Auch den Kraftfahrern brachte dies eine spürbare Erleichterung, denn ein Teil 
dieser Linie führt über die B 7, die sich ohnehin teilweise in katastrophalem 
Zustand befindet. Wer vielleicht das Pech hatte, während der Hauptverkehrs- 
zeiten in Gevelsberg hinter einen Straßenbahnzug zu kommen, kam schwer- 
lich vor diesem nach Ennepetal und brauchte für diese 3 Kilometer fast eine 
Viertelstunde. Heute kann man den Bus, sofern ein anständiger Fahrer darauf 
sitzt, auf der an sich schmalen Straße wenigstens überholen. Noc eine Klei- 
nigkeit, die vor allem unseren zweirädrigen Verkehrskollegen aus der Seele 
gesprochen sein dürfte. Je früher die Schienen und Masten entfernt werden, 
desto dankbarer wird jedermann der Straßenbahngesellschaft „Ennepe” sein. 


Vermessungstechniker Friedhelm Schmidt, Gevelsberg 


2 Favoriten internationaler Klasse 


MERCEDES-BENZ, Sieger der grossen Rennen — 
ZENITH, Sieger der Präzisions — Wettbewerbe. * 


An der Sternwarte in Neuenburg (Schweiz) gewann ZENITH 
in 5 Jahren 5 mal denersten Preis (Serienpreis). 


AUTOMATIC AUTOMATIC 


1/2000 Gold ı8 Kt DM 7o02.- x 1/2003 
2/3001 Edelstahl DM 303.- Gold ı8 Kt 
4/5000 Plaqu€ 80 M. DM 364.- Andere Modelle ab DM 1358.- DM 780.- 


ZENITH 


Tradition suisse x 1865 


Bezugsquellen-Nachweis durch ZENITH Köln Post- 
schliessfach 376. ZENITH Ulm Postschliessfach 824. 


Eingeklemmter 
Finger 


Das Heck meines Goliath GP 900 E habe ich etwas verändert und ich finde 
die Änderung sogar ausgesprochen hübsch. Veranlassung hierzu war ein ein- 
geklemmter Finger. Für Goliathfahrer, die nicht nur ihre Finger, sondern auch 
ihr Auto lieb haben, hier eine kleine Anleitung: 

Man nehme einen Goliath GP 900 E (bei jeder Vertragswerkstatt für rund 


6000 DM zu haben) und kaufe außerdem einen Koffergriff vom Ford-Taunus 


15 M (Preis 18 DM). Zunächst sind die Buchstaben des Wortes „Goliath“ auf 
dem Kofferdeckel zu entfernen. Die Löcher für die Buchstaben mit rostlösender 
Flüssigkeit gut säubern und dann mit Karosseriekitt dicht machen. Von. der 
Auflagefläche des Koffergriffes fertigt man eine genaue Schablone an, die man 
zunächst so anhält, daß einerseits die Löcher verdeckt und andererseits die 
Schablone genau gerade und in der Mitte sitzt. Nach den in der Schablone 
befindlichen Schraubenlöchern werden die Bohrlöcher für den Koffergriff an- 
geschlagen und dann die Löcher gebohrt. Der Koffergriff kann dann aufgesteckt 
werden, nachdem man zuvor die dazu gehörige Gummiunterlage unterlegt 
und evtl. die Löcher etwas aufgefeilt und eingefettet hat. Bei der Verschrau- 
bung des Griffes ist darauf zu achten, daß die Muttern durch Unterlegscheiben 
am Aufbiegen des Karosseriebleches gehindert werden. 

Es bleibt übrig, der Firma Goliath zu empfehlen, die Wagen von Haus aus 
mit einem solchen oder ähnlichem Griff zu versehen, wobei dann natürlich 
auch noch das Wort „Goliath“ schwungvoll in der Mitte oder an der Seite 
placiert werden kann. Ernst-Jürgen Jahncke, Korb i.R. 


Erlkönig 


In Heft 7 (Seite 7) bilden Sie neue Auto-Modelle ab und sagen, daß das 
Markenzeichen ein „L“ im Kreis enthält. Ich kenne keine solhe deutsche 
Automobilmarke. Bitte geben Sie mir doch diese Automobilmarke bekannt. 

Peter Kalina, Hannover-Kleefeld 
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Welchen Wagen Sie auch fahren, der Becker-,„Europa” 
fügt sich harmonisch in jede Armaturentafel ein. — 
Mit 5 Drucktasten und 3 Wellenbereichen mit UKW ist 
dieses Gerät, ein Spitzengerät seiner Klasse, ebenso kom- 
fortabel wie preiswert. Alle Sender, ob nah oder fern, 
können Sie jeweils auf eine der Drucktasten fest ein- 
stellen. Dann genügt unterwegs ein Tastendruck, und 
schon empfangen Sie das gewünschte Programm trenn- 
scharf, störungsfrei und in wundervoller Tonwiedergabe. 


fahre gut - und höre Becker 


Im 3/4-Takt 
zur nächsten 


becker 


EA LION A608 


Diebstahlsicherung 
(zum Leserbrief „Banditen“, Heft 6) 


Die Auffassung von Herrn Rechtsanwalt Gerhardt A, Grosche, Hamburg 36, 
ist sehr richtig. Sämtliche Mercedes-, DKW-, Borgward 2400- und BMW 503- 
und 507-Wagen werden bereits serienmäßig mit Diebstahlsicherungen ausge- 
rüstet. Durch Betätigung dieser Diebstahlsicherung wird nicht nur der Zünd- 
strom unterbrochen, sondern auch die Steuerung automatisch verriegelt, so daß 
also — selbst wenn jemand die Tür aufbricht-und den Zündstrom kurzschließt 
— das Kraftfahrzeug nicht benutzt werden kann. Diese. Diebstahlsicherungen 
sind mit einem hochwertigen Schloß nach Yale-Prinzip ausgerüstet, während 
ja bekanntlich die Türschlösser nur mit Plattenzuhaltungen versehen sind, die 
man so leicht öffnen kann, wie es in dem Brief von Herrn Rechtsanwalt 
Grosche geschildert ist. Die ausländischen Versicherungsgesellschaften haben 
den Wert einer solchen Diebstahlsicherung erkannt und gewähren in Frank- 
reich einen Nachlaß von 20% auf die Diebstahlversicherungsprämie, wenn ein 
Kraftfahrzeug mit einer solchen Diebstahlsicherung ausgerüstet ist. In Schwe- 
den werden unter der gleichen Voraussetzung sogar 50% Nachlaß gewährt. 
Es wäre daher angebracht, wenn in der Straßenverkehrsordnung (STVO) fol- 
gende Bestimmung aufgenommen würde: „Kraftfahrzeuge müssen in einer dem 
Stand der Technik entsprechenden Weise gegen unbefugtes Benutzen gesichert 
sein.“ Die vielen Unglücksfälle, welche die Gelegenheitsfahrer verursachen, 
und die Diebstähle und Raubüberfälle, welche mit solchen gestohlenen Fahr- 
zeugen ausgeführt werden, würden aufhören und damit der Polizei viel Arbeit 
und Kosten erspart werden. Zu erwähnen sei noch, daß 95% der deutschen 
Zweiradindustrie ihre Motorräder, Motorroller und Mopeds ebenfalls serien- 
mäßig mit Diebstahlsicherungen ausrüstet. 


Neiman & Co. K.G., Wuppertal-Langerfeld 


Salzgitter 


Mit Vergnügen las ich Ihre Glosse (Aufgepicktes, Heft 5) über die Be- 
schilderung mit „40 km“ bei der Ortsdurchfahrt durch Salzgitter-Bad. Leider 
hat man diese Schilder nicht nur jetzt stehen lassen, sondern sie stehen 
dort schon seit dem vorigen Jahre auf einer Länge von 1,2 km. Wenn man 
von der Gefahrenstelle der Straßenkreuzung der beiden Ortsteile ungefähr 
in der Mitte dieser Strecke absieht, bei der man ohnehin langsam zu 
fahren gezwungen ist, kann kein Autofahrer einsehen, weshalb man die 
Geschwindigkeitsbegrenzung bei einer so übersichtlichen Strecke auf eine 
solche Entfernung ausdehnt. Noch netter wird es aber beim nächsten Ort 


“ Gitter. Dort ist die Durchfahrt zwar kurvenreich, eng und unübersichtlich, 


aber 25 km als Höchstgeschwindigkeit, wie es vorgeschrieben ist, mutet 
geradezu lächerlich an. Verleger Heinz Wessel, Wolfenbüttel 


Besprechung 


Geschäftliche Verhandlungen verlangen 


i # . . u « 
t einen klaren Kopf und nicht selten . % 
auch Humor und Witz. wm: 
Doch wie steht's damit, wenn Sie vorher > 


noch lange mit dem Auto fahren müssen? 
Da sollte auf alle Fälle 


ein Becker-Autosuper mit dabei sein. 
Beschwingte Musik, ein munteres Wort, 
und Sie kommen frohgelaunt ans Ziel. 


Ihr Fachhändler zeigt Ihnen 
aber auch gern den Becker- 
„Mexico”,den ersten vollauto- 
matischen Autosuper derWelt 
mit UKW. Ohne hinzusehen 
- ein Tipp auf die einzige Ta- 
ste — und jeder Sender stellt 
sich von selbst ein, trenn- 
scharf, voll und rein im Ton. 


Das Spezialwerk, das nur Autoradios baut, Max Egon Becker, Autoradiowerk, Karlsruhe 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 
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hat Bosch entscheidenden Anteil an der Leistungs- 
steigerung des Benzinmotors. Damals schuf Bosch 
die Hochspannungszündung. Sie leitete eine Ent- 
wicklung ohnegleichen ein. Ein Höchstmaß an Lei- 
stung, an PS, den Menschen zu leichter Hand stets 
dienstbar zu machen, war und bleibt immer das 
Streben von Bosch . Nirgends weiß man über elek- 
trische Ausrüstung des Autos mehr als bei Bosch. 
Nirgendwo kommt die ganze umfassende Erfah- 
rung jedem einzelnen Erzeugnis so zugute wie bei 
Bosch. Sie kennen ja das wahre Wort: ?Mit Bosch 
gerüstet — gut die Fahrt«! Deshalb: Nicht experi- 
mentieren — einfach Bosch sagen, »BOSCH, bitte!« 
— da weiß man stets: Ein Bosch-Erzeugnis — das 
hat Wert. 


BOSCH - das ist die hohe Schule technischer 


Leistung — meßbare Bestleistung. 


Sie kaufen diese Leistung in jeder BOSCH-Kerze 
für Ihren Wagen. BOSCH-Kerzen einbauen, dann 
haben Sie die volle Leistung Ihres Wagens. Der 
Fachmann empfiehlt nach 15000 km den Kerzen- 
wechsel — »BOSCH. bitte !« das tut dem Motor 
gut und Ihnen. (Sie spüren’s am geschmeidigen 
Gang, an den vollen PS und in der Benzin-Bilanz .) 


Verlangen Sie immer und überall einfach und ausdrücklich 
Bosch — »BOSCH bitte!« — wenn Sie sicher fahren wollen. 


ROBERT BOSCH GMBH STUTTGART 


„Sehen Sie! Jetzt funktioniert er! Also, wo ist, der Strafzettel, den ich unter- 
schreiben soll?“ (Aus SATURDAY EVENING POST) 


Startprüfung 


In Heft 8 („Sind unsere heutigen Motoren anspringfreudig?“) doziert Dr.- 
Ing. Helmut Schmachtenberg sehr interessant über die Ergebnisse .der Start- 
prüfung bei der ADAC-Wintersternfahrt. In der Tabelle ist beim Goggomobil 
eine 6 Volt-Batterie angegeben, während in der Tat das Goggomobil, wie 
übrigens meines Wissens alle Rollermobile und auch die Roller und Motor- 
räder mit elektrischem Anlasser, eine 12 Volt-Anlage aufweist. Gerade: mit 
darauf führen wir hier die Startfreudigkeit unseres Fahrzeugs beiKälte zurück. 


Robert Poensgen, Pressereferent der Hans Glas Isaria-Vertriebs KG., 
Dingolfing (Bayern) 


Zeichnungen 


Im AUTO, MOTOR und SPORT Heft 1 vom 7. 1. 1956 bringen Sie auf den 
Seiten 10 und 11 im Rahmen eines Aufsatzes „Wie liest man eine technische 
Zeichnung?“ zwei Zeichnungen, die aus unserer „Zeichenfibel für Kraftfahr- 
zeughandwerker“ Teil B von Hoischen/Weber entnommen sind. Leider haben 
Sie es versäumt, einen Urhebervermerk über die Zeichnungen anzubringen. 
Wir-müssen Sie der Ordnung halber bitten, dies in einer der nächsten Num- 
mern nachzuholen. Buchverlag W. Girardet, Essen 


Güterfernverkehr 
(zu Briefe an die Redaktion, Heft 8) 


Leser Tröscher hat vollkommen recht, wenn er meint, Industrie und Fuhr- 
unternehmer hätten sich in einer gemeinsamen Front gegen die neuen Be- 
stimmungen wehren müssen. Der Grund, warum das nicht erfolgte, liegt mei- 
ner Ansicht nach darin, daß man allgemein der Ansicht ist, daß es doc kei- 
nen Wert hat und schon so, abgestumpft ist wie in der Nazizeit und einfach 
alles über sich ergehen läßt.“ 

.... Den ersten Fehler machte man seinerzeit, als der zweite Anhänger 
verboten und die Länge auf 20 Meter festgesetzt wurde. Das war die Geburts- 
stunde des heute zu schweren Anhängers. Es wäre besser gewesen, die da- 
mals vereinbarten internationalen Bestimmungen einzuführen. Heute nun 
macht man wieder einen sogar noch viel größeren Fehler. Ich zweifle nicht 
daran, daß man nach ein paar weiteren Jahren wieder alles wird umwerfen 
müssen. Meiner Ansicht nach bestimmen die Leute jenseits des großen Tei- 
ches, was wir zu tun haben. Auf diesem Gebiet beispielsweise soll der Sattel- 
schlepper gefördert werden, damit’ wir im Kriegsfall möglichst viefe Fahrzeuge 
stellen können, die geeignet sind, Geschütze und andere Kriegsmascinen 
aufzusatteln. Man wollte uns schon einmal dafür bestrafen, daß wir den Auf- 
bau einer Rüstung zugelassen haben. Heute wäre es an der Zeit, das gleiche 
Vorhaben zu bekämpfen. Bezüglich der Industrie sage ich weiter nichts: Diese 
macht alles, woran sie Geld verdient! 


Fuhrunternehmer Christian Schmitz, Neuendorf bei Prüm _ 
* 


Bei aller Sympathie für Ihre von mir im allgemeinen mit viel Interesse 
gelesenen Zeitschrift, solch ungares Zeug, wie das des Herrn cand. rer. pol. 
Tröscher in Heft 8/56, sollten Sie Ihren Lesern nicht servieren. 

Wenn dieser junge Mann nur „Personenwagenfahrer von Vaters Gnaden 
ist und ihn die Sparte Güterfernverkehr eigentlich gar nichts angeht“, dann 
möchte ich wissen, was ihn veranlaßt, solche taktlosen Artikel zu schreiben. 

Die schweren Lastzüge werden bis zum äußersten vollgeladen, oft über- 
laden und verursachen bei langen Kälteperioden Frostaufbrüche an den Stra- 
ßen. Daß die schweren Lastwagen die Straßendecke, besonders auch auf den 
Autobahnen, stark beanspruchen, liegt in der Natur der Sache. Diese Straßen- 
schäden machen kostspielige Instandsetzungsarbeiten in jedem Jahr erforder- 
lich, Die schweren Lastwagen stellen außerdem, da sie im allgemeinen im 
Verhältnis zur Last eine zu geringe Motorleistung haben und besonders an 


E Steigungen nur sehr langsam fahren und nicht schnell genug überholen kön- 


nen, eine Verkehrsbehinderung für die leichten beweglicheren Fahrzeuge dar. 


Sie bergen, je länger und schwerer sie sind, eine umso höhere Unfallgefahr } 


in sich. 


Die leichten Wagen tragen kaum zur Zerstörung der Straßen bei, wohl 
aber die schweren Lastfahrzeuge. Daß diese dann in erster Linie an den | 


Straßenbau- und Instandsetzungskosten zu beteiligen sind, ob in Form eine: 


Kraftstoff-, Verkehrs- oder anderer Steuern, ist wohl selbstverständlich und | 


gerecht. 


Oder sollte es etwa gerecht sein, daß der Güterfernverkehr, infolge von # 
Subventionierung der Straßen, die er wohl stark abnützen oder gar zerstören ® 
darf, aber nicht instandhalten und instandsetzen muß, vielleicht noch mit ? 


steuerbegünstigtem Dieselkraftstoff auf Kosten der anderen Verkehrsteilneh- 


mer niedrige Transportkosten kalkulieren kann, die nicht dem tatsächlichen 5 


Unkostenanteil entsprechen? i 
Soll der Herr Verkehrsminister die bestehenden Straßen, die in jahr- 


zehntelanger Bauzeit und nicht ohne gewaltige Kosten entstanden sind und # 
auch nicht in kurzer Zeit in andere Straßen umgezaubert werden können, ® 
welche auch die schweren Lastwagen, ohne Schaden zu nehmen, tragen könn- 7 


ten, vollständig kaputtfahren lassen? 


Daß an den Straßen gar nichts geschehe, kann man nicht behaupten und 
daß in der nächsten Zeit, wenn das Geld und die Arbeitskräfte vorhanden | 
sind, noch mehr geschieht, ist unser aller Wunsch, auch der des Herrn Ver- 


kehrsministers. 

So einfach und so einseitig, wie der Schreiber, kann man das Problem 
nun wirklich nicht sehen. Wollen wir hoffen, daß die volkswirtschaftliche Ein- 
sicht und die Logik bei dem Herrn cand. rer. pol. bis zum Examen sich noch 
vervollkommnen werden und daß er es bis dahin auch gelernt hat, seine An- 
sichten etwas geschmackvoller kundzutun. 


Dr. Richard Fleischhauer, Frankfurt/M.-Fechenheim 


* 


Seit längerer Zeit wird zum Thema Güterfernverkehr geschrieben, ohne 
daß der Herr Bundesverkehrsminister wesentlich davon Notiz nimmt. Es 
häufen sich die unsinnigsten Verordnungen, die darauf hinauszielen, ein 
Gewerbe zum langsamen Tod zu verurteilen. 

Wer heute tagtäglich mit der verladenden Wirtschaft zu tun hat, weiß, wie 
sehr gerade diese den LKW-Verkehr bevorzugt, obwohl Tarifgleichheit zwi- 
schen beiden Verkehrsträgern besteht. Der Vorteil des LKW-Verkehrs liegt 
in der größeren Elastizität, der individuellen Behandlung und der schnelleren 


Abwicklung. Gewiß soll und muß die Sicherheit an erster Stelle stehen, nicht | 


nur für den Straßenverkehr insgesamt, sondern auch für Fahrzeug, Personal 
und Ladung. 

Wenn schon Beschränkungen erforderlich sind, dann soll man es bei den 
auf internationalen Konferenzen festgelegten Massen bewenden lassen, die 


jedem am Verkehr Beteiligten noch eine gute Erwerbsmöglichkeit läßt oder ? 


will man uns auf diese Weise vom internationalen Verkehr ausschließen? 
Herr cand. rer. pol. Gerhard Tröscher spricht in seinem Brief „Güterfernver- 
kehr“ (Heft 8) vom krankhaften Haß; mir scheint es aber, daß hier ein Mor- 
genthau-Plan zur Vernichtung des gesamten LKW-Güterfernverkehrs aus der 
Taufe gehoben werden soll, und das von einem autofahrenden Verkehrs- 
minister. 


Diese Maßnahmen zielen nur daraufhin, den Verkehrsträger Eisenbahn zu ® 
stützen und zu stärken, wozu auch ein Teil der Steuern aus dem Autoverkehr $ 


in seiner Gesamtheit verwandt wird. Gäbe es in der Wirtschaft einen ähnlichen 
Fall von Bevormundung und Unterdrückung, so würde man den Initiator vor 
Gericht zitieren und ihn kraft Gesetzes wegen unlauteren Wettbewerbs und 


ähnlichem bestrafen. Doch tut es ein Minister, so sind seine Anordnungen ® 
richtig, so etwas nennt sich dann Demokratie. Daß fast jeder Kommunal--” 
betrieb, voran die Verkehrsbetriebe, unrentabel arbeiten, liest man tagtäg- ! 


lich aus der Tagespresse. Ein Betrieb der freien Wirtschaft mit so einem auf- 
geblähten Verwaltungsapparat würde ein schlimmeres Schicksal erleiden, da 
er nicht durch Subventionen — sprich unsere Steuern — saniert werden kann. 


Der Autoverkehr bringt in seiner Gesamtheit durch direkte und indirekte ? 


Steuern Milliardenbeträge auf, so daß Deutschland das beste Straßennetz 


haben müßte, würde man die Gelder zweckentsprechend verwenden, doc die ” 
Wirklichkeit sieht anders aus. Die unzähligen und teilweise unnötigen Para- ? 


graphen, ausgeknobelt von Schreibtischbeamten, denen der Kontakt zum Ver- 


kehr fehlt, wären nicht erforderlich, wenn das Übel an seiner Wurzel be- R 
Gerhard Böhmer, Berlin-Schöneberg E 


handelt würde. 


Schilder 


Anbei schicke ich Ihnen 
ein Dokument dilettanti- 
scher Schilderitis. Ganz 
abgesehen davon, daß 
durch die neu aufgestell- 
ten Schilder die Weg- 
weiser dahinter völlig 
verdeckt werden, ist fest- 
zustellen, daß keines- 
wegs die linke, sondern 
die rechts abzweigende 
Straße gesperrt werden 
sollte. Das Sperrschild 
ist genau auf der fal- | 
Schen Straßenseite aufge- 
Stellt und sperrt nun just 
diejenige Straße, in die 
umgeleitet wird. Es han- 
delt sih um die Straße 
Kusel-Lauterecken (West- 
pfalz). 

Werner Grill, Ulmet 

(Pfalz), Kreis Kusel 
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Gesamtsieger; SCHOCK /MOLL 
auf Mercedes 300 SL 


* 


»R.A.C.-RALLYE ENGLAND« 
Gesamtsieger: C. O. SIMS 
auf Aston Martin 


* 


»RALLYE TRIFELS« le 


Gesamitsieger H. GERDUM 
auf Mercedes 220 A 


Erprobt für Sie 
in Rallyes 
Rennen und Rekorden 


Pag r 


TERPIECE ın O11S 


DEUTSCHE CASTROL-VERTRIEBS - GESELLSCHAFT MBH. HAMBURG 


7 


Ist das Ihr Hobby? 


Reisen, etwas von der Welt sehen ..... eines der schönsten Hobbys 

überhaupt. Aber auch weniger kostspielige Passionen 

können viel Freude bereiten. 

Der unablässig seinen Geschäften nachjagende Mensch von heute braucht so oft wie 
möglich Entspannung, um die Lebensbatterie wieder aufzuladen. Im Zeitalter 

des Motors ist die Flucht aus dem Alltag kein Problem. 


Sicher und schnell, aus den Fesseln des Berufes in die Erholung, zum Vergnügen - 
auf FULDA-Reifen. 


8/50/r 


FULDA-Reifen gehören zum Besten, 

was der Reifenmarkt zu bieten hat. 
Auch Autofahren ist ein Hobby, 

mit FULDA-Reifen ein besonders schönes. 


GUNMI WERKE FULDA K..G a. A - FULDA 
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: - : E08 3,% SOFERN Ein Szene von der Mille Miglia, 
Vitale Italiener auf dem aufgenommen in Ferrara von 


Turiner Salon . . . . Steuer, Recht, Versicherung $. J. Weitmann. 


Eine der originellsten Karosserien auf dem diesjährigen Turiner Salon stellte Pinin Farina mit seinem „Super Flow“ aus. Auf das Fahrgestell 
eines 3,5 Liter Alfa Romeo „Disco Volante” baute er eine Spyder-Karosserie mit nach vorn abfallender Motorhaube und offenliegenden Vorder- 
rädern, die durch die Verwendung von Plexiglaskörpern zu einem geschlossenen Tourenfahrzeug gemacht wurde. Der gesamte Dachaufsatz mit 
den SL-artigen Dachtüren besteht aus Plexiglas, aber auch die Abdeckungen für. die Vorderräder, die die Sicht auf diese freigeben. Die durch- 
sichtigen Bauteile lassen von dem an sich völlig geschlossenen Fahrzeug den Eindruck eines offenen Sportwagens entstehen. 


NSU-Kleinwagen 


Die. NSU-Werke AG., Neckarsulm, 
wird der. HV (25. Mai) wiederum 
10% Dividende sowie Erhöhung des 
AK von 12 auf 18 Mill. DM vor- 
schlagen. Umsatz konnte 1955 um 
19% auf 200 Mill. DM gesteigert 
werden. Im Exportgeschäft wurden 
21% des Gesamtumsatzes erzielt. 
Insgesamt produzierte NSU im ab- 
gelaufenen Jahr fast 300 000 motori- 
sierte Zweiradfahrzeuge, nämlich 
228 000 Quickly, 42.000 Motorräder, 
27 000 Lambrettas sowie außerdem 
46 000 Fahrräder. Belegschaft derzeit 
rund. 6600. Reingewinn 1,2 Mill. DM. 
— Generaldirektor Dr. Stieler von 
Heydekampf hofft, für 1956 noch ein- 
mal die gleichen Rekordumsätze wie 
1955 erwarten zu dürfen. Dann aber 
würde seiner Ansicht nach der Kul- 
minationspunkt für den Zweirad- 
markt (einschließlich Mopeds und 
Roller) überschritten sein. Deshalb 
würde sich NSU ernsthaft und inten- 
siv mit der Vorbereitung eines Klein- 
autos beschäftigen, wobei man sich 
allerdings in bezug auf dessen 
Größe und Aussehen noch nicht end- 
gültig entschieden habe. Bestimmt 
wird es aber ein Vierrad- und Vier- 
takt-Fahrzeug werden, das 1957 auf 
den- Markt, kommen soll., In Kon- 
struktion und Preis wird er jedenfalls 
unterhalb des VW liegen. — Auf die 
Frage, ob sich dabei nicht eine Inter- 
essenkollision mit der NSU- bzw. 
mit der Fiat-Automobil-AG., Heil- 
bronn, ergeben werde, sagte Dr. von 
Heydekampf, daß die Bemühungen, 
mit dem Turiner Stammhaus von Fiat 


zu einer gütlichen Einigung zu 
kommen, gescheitert seien. Beim 
Landgericht Heilbronn sei bereits 


ein Verfahren anhängig, das klären 
soll, ob aus der Zeit der Zusammen- 
arbeit, die in den Jahren von 1929 
bis 1932 zwischen NSU und Fiat be- 
stand, noch heute irgendwelche Be- 
schränkungen hinsichtlich des Pro- 
duktionsprogramms bzw. der Füh- 
rung des Markenzeichens bestünden. 
Dr. v. Heydekampf vertrat die An- 
sicht, Fiat besitze keine rechtliche 
Handhabe, der von ihm geleiteten 
Gesellschaft das Recht auf Herstel- 
lung eines Vierradfahrzeugs unter 
der Marke NSU zu bestreiten. 


Fiat-Kleinwagen 


Daß 1957 ein neues Modell in die 
Produktion geht, das kleiner als der 
Fiat 600 sein wird, gab auf der HV 
der Turiner Fiat-Werke der Vor- 
standsvorsitzende Dr. Valletta offi- 
ziell bekannt. Umsatz 1955 310 Mrd. 
Lire (rund 2 Mrd. DM), Gewinn über 
80 Mill. DM. Die HV stimmte einer 
Kapitalerhöhung um 19 Mrd. Lire 
(über 120 Mill. DM) zu. 


Alfred Sloan 


trat von der Leitung der General 
Motors Corporation zurück, die der 
jetzt 8ljährige fast 20 Jahre geführt 
hatte. Sein Nachfolger wird der bis- 
herige Leiter des Finanzausschusses, 
Albert Bradley, ein gebürtiger Eng- 
länder. Generaldirektor und fak- 
tischer Leiter des Konzerns bleibt 
Harlow Curtice. 


Ganz kurz 


Die Reifenpreise 


senkten Continental, Phoenix, Engle- 
bert und Metzeler — die übrigen 
Reifenfirmen werden voraussichtlich 
folgen - bis zu 5%. Die Unterschied- 
lichkeit ergibt sich im wesentlichen 
daraus, daß Reifendimensionen mit 
hohen Stückzahlen rationeller pro- 
duziert werden können. 


Dunlop 


Die Deutsche Dunlop Gummi Com- 
pagnie AG., Hanau a.M., die aus 
ihrem Reingewinn für 1955 eine Divi- 
dende von 12% ausschüttet, beschloß 
Erhöhung des AK von 30 auf 40 Mill. 
DM. Derzeit werden 4200 Beschäftigte 
gezählt. - Der Geschäftsbericht weist 
auf die im Interesse der Kraftfahr- 
zeugindustrie und der Fahrzeughalter 
unerfreuliche Typen- und Größen- 
vielfalt im Reifenprogramm hin. So 
werden bei Dunlop 75% des gesam- 
ten Bedarfs an Personenwagenreifen 
durch 7 von 154 produzierten Reifen- 
typen bzw. -größen gedeckt! 


Metzeler 


Die Metzeler Gummiwerke AG., 
München, scheiden aus dem Organ- 
schaftsverhältnis zur Georg-Hirsch- 
Central-Geschäftsstelle aus, wie de- 
ren Generalbevollmächtigter, Staats- 
sekretär a. D. Dr. Ringelmann, mit- 
teilte. Daraus wird geschlossen, daß 
der Käufer eines Metzeler-Aktien- 
pakets, der Bauunternehmer Heinrich 
Kaus in Hanau a. M., die Mehrheit 
des Metzeler-Aktienkapitals (18 Mill. 
DM) erworben hat. Kaus war Kom- 
manditist des Versandhauses Necker- 
mann, ist aber dort ausgeschieden. 
Er ist an der Augsburger Fugger- 
Bank und an der Deutschen Effecten- 
und Wechselbank, Frankfurt a. M., 
beteiligt. 


Shell 


Die Royal Dutch/Shell-Gruppe konnte 


1955 durch Absatzsteigerung um 10% 
den Verkaufserlös und die anderen 
Einnahmen zum erstenmal in der Ge- 
schichte der Gruppe auf über 2 Mrd. 
Pfund Sterling erhöhen. Der ver- 
steuerte Gewinn stieg gegenüber 
dem Vorjahr von 134,5 auf 160 Mill. 
Pfund. In den letzten 5 Jahren wur- 
den insgesamt über I Mrd. Pfund 
Sterling investiert. 


Jubiläumszahlen 


Obering. Wa. Ostwald, Heppenheim/ 
Bergstraße, 70.Geburtstag am 20. Mai. 


Obering. F. A. E. Martin, Leiter der 
Nachrichtenstelle der Adlerwerke, 
Frankfurt a.M., und ehem. Chef- 
redakteur von AUTO, MOTOR und 
SPORT, 65. Geburtstag am 22. Mai. 


Mit Kraftfahrzeugen 


kamen 78,5% aller ausländischen 
Touristen, die 1955 Österreich be- 
suchten. Der Anteil der mit der 
Eisenbahn einreisenden ist auf 21,1% 
zurückgegangen. 


Die autoreichste Stadt 


der Bundesrepublik ist — im Verhält- 
nis zur Einwohnerzahl — Frankfurt. 
Am 1. Juli 1955 als Stichtag kamen 
auf 1000 Einwohner 65 Personen- 
wagen. In München waren es 60, in 
Stuttgart 59, in Düsseldorf 52, in 
Nürnberg 51, in Mannheim 49, in 
Köln 48 und in Hannover 45 Per- 
sonenwagen. 


Die Autobahn 
München— Salzburg 


ist jetzt, seit der erste Versuch an 
Ostern gut gelang, auf dem letzten 
Teilstück Hofoldinger Forst-München 
bei schönem Wetter an Sonn- und 
Feiertagen zwischen 17 und 22 Uhr 
Einbahnstraße, in Richtung München 
also auf beiden Fahrbahnen benütz- 
bar. Autos in Richtung Salzburg 
werden in dieser Zeit jeweils vom 
Autobahnbeginn in Ramersdorf über 
die Rosenheimer Straße zur Auto- 
bahnanschlußstelle Hofoldinger Forst 
geleitet. 


Feiertage ohne Dienstautos 


Verschiedene Ministerien und Be- 
hörden in Paris haben die An- 
weisung herausgegeben, daß Dienst- 
fahrzeuge an Feiertagen nicht be- 
nützt werden dürfen. 


Frankreich 
will Führerschein abschaffen 


In Frankreich soll in absehbarer Zeit 
der Führerschein abgeschafft werden. 
Zwar wird ein Fahrer, ehe er sich 
zum erstenmal ans Steuer setzen 
darf, auch in Zukunft eine amtliche 
Prüfung ablegen müssen, doch wird 
sich diese lediglich auf eine gründ- 
liche Kenntnis der Verkehrsvorschrif- 
ten sowie auf die Feststellung aus- 
reichender persönlicher Reaktions- 


fähigkeit erstrecken. 


Geschwindigkeitsbegrenzung 


in geschlossenen Ortschaften bedeutet 
nicht, daß Kraftfahrer ungestraft die 
vorgeschriebene Höchstgrenze aus- 
nützen dürfen. Sie dürfen dies bei- 
spielsweise dann nicht, wenn erhöhte 
Gefahr durch Straßenglätte besteht. 
Daß das Hanseatische Oberlandes- 
gericht in Hamburg eine solche Ent- 
scheidung (SS 114/55) fällen mußte, 
zeigt wieder einmal, daß Geschwin- 
digkeitsbegrenzungen — besonders 
bei uns in Deutschland! — zu sche- 
matischem statt zu vernünftigem und 
der Situation angepaßtem Fahren 
verführen. 


Heft 10/1956 


Fußgänger 


80% der durch Fußgänger verursach- 
ten Verkehrsunfälle sind darauf zu- 
rückzuführen, daß diese die Fahr- 
bahn falsch überschreiten. Das geht 
aus Feststellungen des Statistischen 
Bundesamtes hervor. 


Die Frankfurter 
Jugendstrafkammer 


wird in Zukunft Halbwüchsige, die 
ohne Führerschein mit gestohlenen 
Autos und Motorrädern durch die 
Straßen fahren, nicht nur exempla- 
risch bestrafen, sondern ihnen auch 
für Jahre die Möglichkeit nehmen, 
einen Führerschein zu erwerben. 
Außerdem sollen die Diebe nach 
ihrer Strafverbüßung die Reparatur- 
kosten der von ihnen beschädigten 
Fahrzeuge von ihrem Lohn bezahlen. 


Gegen Autogangster 


wandte das Kieler Landgericht zum 
ersten Male die verschärften Sonder- 
strafbestimmungen an, die 1953 im 
Hinblick auf die sich mehrenden 
Verbrechen mit „Autofallen“ erlassen 
worden sind. Drei Banditen im Alter 
von 21 bis 23 Jahren wurden wegen 
gemeinschaftlichen Auto-Straßen- 
raubes zur Mindeststrafe von je 
5 Jahren Zuchthaus und 3 Jahren 
Ehrverlust verurteilt. Sie hatten ver- 
sucht, einen Taxifahrer zusammen- 
zuschlagen und mit seinem Wagen 
in die Sowjetzone zu flüchten. 


Exemplarische Strafen 


für die sich in letzter Zeit häufenden 
Überfälle auf Taxifahrer forderte der 
Bundesfachverband der Taxivereini- 
gungen Deutschlands. 1955 seien im 
Bundesgebiet 7 Taxifahrer ermordet 
und 122 bei Überfällen schwer ver- 
letzt worden. Der Verband appel- 
lierte ferner an die Automobil- 
industrie, wieder viertürige Taxen 
zu bauen, die eine Wand aus Sicher- 
heitsglas hinter dem Fahrersitz 
haben. 


Beim Kauf eines neuen 


Hudson, Nash, Packard oder Stude- 
baker ist man (in Amerika) neuer- 
dings automatisch für I Jahr lang 
lebensversichert. Die Versicherung 
gilt für den Käufer und seine Frau 
und wird im Falle, daß beide oder 
einer von ihnen mit diesem Wagen 
tödlich verunglückt, ausbezahlt. 


Zitat 


Bankier Hermann J. Abs: „Eine Mil- 
lion Steuerzahler sind vernünftiger 
in der Verwendung ihrer Gelder als 
eine öffentliche Hand. Ich bestreite 
dem Staat das Recht, durch Vorent- 
haltung einer Steuerreform Kon- 
junkturpolitik zu machen.“ 


Mercedes wechselt das Programm 


einem im saisonbedingten Rhythmus des Automobilgeschäftes ziem- 
IN lich außergewöhnlichen Zeitpunkt hat die Daimler-Benz A.G. 
Anfang Mai im Programm ihrer wichtigsten Personenwagenmodelle wesent- 
liche Umstellungen durchgeführt. Gleichzeitig mit dessen Erweiterung und 
Ausbau. wurden nennenswerte Preisermäßigungen direkter und indirekter 
Art bekanntgegeben, was allein schon angesichts der allgemein steigenden 
Preistendenz als eine höchst erfreuliche Tatsache zu verzeichnen ist. 


Als billigster Mercedes wird weiterhin unverändert der Typ 180 ge- 
liefert, von dem in 2”/2jähriger Bauzeit über 90 000 Stück das Werk ver- 
lassen haben, mehr, als jemals von einem einzigen Modell bei Daimler-Benz 
gebaut worden ist. Der Preis des Typs 180 ist von DM 9450.— auf 
DM 8700.—, der des Typs 180 D von DM 9850.— auf DM 9450.— herab- 
gesetzt. 

Ungeachtet dieser sehr beachtlichen Verbilligung darf der Typ 180, 
wenigstens in seiner Ausführung mit dem nicht mehr sehr zeitgemäßen 
seitengesteuerten Benzinmotor, wohl als Auslaufmodell betrachtet werden, 
obschon man andererseits aus Erfahrung weiß, wie schwer sich die älteste 
Automobilfabrik der Welt auch von einem faktisch bereits überholten Typ 
zu trennen vermag. 


Tatsächlich tritt ja nun an die Stelle des Benzin-180 der in eingeweihten 
Kreisen eigentlich längst erwartete 


Typ 220 


Typ 190 


Dieser hat im wesentlichen das Gesicht und das Aussehen des ersteren. 
Er weist jedoch verschiedene zusätzliche äußere und innere Ausstattungs- 
merkmale auf und besitzt vor allem den 1,9 Liter-Vierzylindermotor mit 
obenliegender Nockenwelle, der vom 190 SL her bekannt, hier aber in der 
Leistung von 105 auf 75 PS reduziert ist. Im Vergleich zu den nur 52 PS, 
die der Typ 180 besitzt, macht sich der Leistungszuwachs beim Typ 190, 
zumal auch die Antriebsuntersetzung geändert wurde, naturgemäß in einem 
wesentlichen Gewinn an Beschleunigung, Steigfähigkeit und Geschwindigkeit 
bemerkbar. In seinem konstruktiven Aufbau entspricht der 1,9 Liter-Motor 
den Sechszylindermaschinen der Typen 220 und 300. Während er aber im 
190 SL mit 1:8,5 verdichtet ist und mit 2 Horizontal-Registervergasern 
arbeitet, begnügt sich der neue Typ 190 mit einer Verdichtung von 1:7,5 ° 
und mit einem Fallstrom-Registervergaser. Das Gewicht des Wagens ist 
gegenüber dem 180 nur unwesentlich höher, so daß sich das Leistungs- 
gewicht von etwa 21,1 auf 15,4 kg/PS verringerte. Die Höchstgeschwindig- 
keit beträgt rund 140 km/st im direkten und 110 km/st im III. Gang. 
Breitere Bremsen mit der von den größeren Modellen her bekannten Turbo- 
kühlung tragen den erhöhten Fahrleistungen Rechnung, auch wird, aller- 
dings gegen Extraberechnung, auf Wunsch das Ate-Bremsgerät zwecks Ver- 
ringerung der aufzuwendenden Pedalkraft eingebaut. Lenkung, Kupplung 


Armaturenbrett beim 219 (Kombi-Instrument mit rundem Tachometer wie beim 180 
und 190) 


und Schaltung sind ebenfalls leichtgängiger geworden. Äußeres Kennzeichen 
des Mercedes-Benz 190 ist weniger die größere Kühlermaske als haupt- 
sächlich die wie beim 220 um die Gürtellinie herumgezogene breite Chrom- 
leiste. Auch sonst hat er eine reichhaltigere Ausrüstung erhalten. Drehflügel 
in den vorderen Seitenfenstern, Lichthupe, Heizgebläse, Rückfahrschein- 
werfer sind serienmäßig, und unser stets wiederholter dringender Wunsch, 
Verbundglas statt Sekurit für die Windschutzscheibe zu verwenden, ging 
endlich audı wieder für die Käufer der kleineren Mercedes-Wagen in Er- 
füllung. Der Preis des neuen Typs 190 beträgt DM 9450.—, gleichviel also 
wie bisher für den 180 mit Benzin- und ab jetzt für den 180 mit Dieselmotor. 


Typ 219 


heißt eine neue Variante im Mercedes-Programm, die uns aus Gründen, 
auf die wir noch zu sprechen kommen, besonders sympathisch ist, weshalb 
wir es eigentlich bedauern, daß man hierfür eine so phantasielose Typen- 
bezeichnung wählte, Wer wird sich diese vertrackte Zahl jemals richtig 
merken können? Sie wird schwerlich zu einem so markanten Begriff werden, 
wie es bei den bisher gebräuchlichen „runden“ Typenzahlen der Daimler- 
Benz A.G. der Fall war. Indes soll das nicht unsere Sorge sein. Dieser 
Typ 219 stellt, wenn man so sagen darf, eine Kreuzung zwischen den 
Typen 180/190 und 220 dar, indem er im wesentlichen Motor und Trieb- 
werk des letzteren, hingegen Karosserie und Fahrwerk der ersteren besitzt. 
Er bietet demzufolge, vor allem auf den Rücksitzen, nicht so viel Bein- 
freiheit wie der bisherige 220 bzw. der jetzige 220 S, ist natürlich auch in 
einiger Hinsicht bescheidener ausgestattet, ohne daß dies freilich auffallend 
in Erscheinung träte. Bezweckt und erreicht wurde mit diesem Modell, den 


Der Innenraum des Typs 190 entspricht in der Raumaufteilung dem Typ 180 


Armaturenbrett beim 220 $ (Kombi-Instrument mit waagerechter Tachometerskala wie 
beim bisherigen 220 a) 


in erster Linie an den überlegenen Fahrleistungen des 220 und an den Quali- 
täten seines prächtigen Sechszylindermotors interessierten Kunden preislich 
bedeutend entgegenzukommen. Es handelt sich dabei immerhin um runde 
2000 Mark, denn der Typ 219 wird, selbstredend das beim Typ 190 hinzu- 
gekommene Serienzubehör mit inbegriffen, für DM 10 500.— geliefert. Und 
dieser Preis für diesen Wagen ist wahrhaftig der Beachtung wert. 

Der eigentliche Nachfolger des seit 1954 gebauten Modells 220a ist der 


Typ 220 S 


Er blieb, von der Lichthupe, einigem sonstigen Zubehör sowie ein paar 
zusätzlichen Chromleisten abgesehen, unverändert. Allerdings konnte die 
Leistung des 2,2 Liter-Sechszylindermotors bei gleicher Verdichtung und 
gleicher Nockenwelle durch den Einbau von zwei Solex-Register-Fallstrom- 
vergasern auf 100 PS bei 4800 U/min gesteigert werden, übrigens bei einem 
dank der moderneren Vergaser wahrscheinlich sogar verminderten Ver- 
brauc. Hier blieb es bei dem für den bisherigen 220a gültigen Listenpreis 
von DM 12 500.—, was angesichts der Leistungserhöhung und der sonstigen 
Verbesserungen ebenfalls als eine wenn auch nur indirekte Preissenkung zu 
werten ist. 

Das 220-Cabriolet, das letzten Herbst in Frankfurt erstmalig gezeigt 
wurde und diesen Sommer in die Serie geht, wird ebenfalls von Anfang an 
den 100 PS-Motor erhalten. Es kostet DM 21 500.— 

Bei gleichem Preis wie bisher (Roadster DM 16500.—, Coup® 
DM 17 100.—) bekommt der Tourensportwagen 190 SL eine bessere Serien- 
ausstattung, die nunmehr u.a. auch das Ate-Bremsgerät, die Lichthupe, 
Starktonhorn, Heizgebläse und verschließbaren Handschuhkasten umfaßt. 


Der Innenraum beim 2205 ist gleich breit und gleich hoch, aber etwas länger als bei 
den kleineren Modellen 


Drei kurze Probefahrten 


vermittelten uns einen ersten Eindruck von den neuen Modellen. Wir 
deuteten schon an, daß uns eigentlich der Typ mit der unglücklichen Zahl 
219 am meisten angesprochen hat, soweit man dies nach einer so kurzen 
Probefahrt überhaupt richtig beurteilen kann. Der Typ 190 ist hinsichtlich 
seines Abzugs natürlich mit dem „müderen“ 180 kaum mehr zu vergleichen, 
doch kostet der 219 seinerseits nur etwa 1000 Mark mehr, die in dieser 
Preisklasse nur selten eine ausschlaggebende Rolle spielen. Für diese 
1000 Mark aber bietet er eben nicht nur wahrscheinlich noch mehr an Fahr- 
leistung, sondern vor allem auch einen beträchtlich höheren Fahrkomfort, 
bedingt durch das günstigere Drehmoment (16 mkg bei 2400 U/min gegen 
13,9 mkg bei 2800 U/min) sowie die viel größere Elastizität, Weichheit und 


Laufruhe des Sechszylinders. Andererseits hatten wir gefühlsmäßig den 


Eindruck, daß der 220S den 219 im Abzug nicht weiter übertrifft, indem 
vermutlich die höhere Motorleistung durch das größere Gewicht ausge- 
glichen wird. So dürfte unserer Ansicht nach der 220 $ künftig noch mehr, 
als es bisher schon der 220 war, als Repräsentationswagen gelten, weil er 
etwas mehr Chrom hat und mehr kostet, ferner spricht für ihn im Falle 


entsprechenden Erschwerung des Ersatzteildienstes führen, sich letztlich also 
kostenmäßig ungünstig auswirken müßten. Es leuchtet ein, wenn Professor 
Dr. Nallinger, der Chefingenieur des Stuttgarter Hauses, solche Befürchtun- 
gen mit dem Hinweis entkräftet, daß es sich im wesentlichen nur um die 
Variation fertig zusammengestellter Aggregate handelt. Dieses System der 
Verblockung einzelner Typen wird bekanntlich von der amerikanischen 
Automobilindustrie immer weiter ausgebaut, woraus resultiert, daß deren 
Verkaufsprogramm auf der Grundlage einiger weniger Motoren, Getriebe, 
Fahrgestelle und Karosserien einen für den Laien geradezu beängstigenden 
Umfang angenommen hat. 

Indes wird man sich, wie künftig überall, wo neue Typen auf den Markt 
kommen, die Frage vorlegen müssen, ob damit ein echter Fortschritt erreicht 
worden ist. Im vorliegenden Falle ist dies schon deshalb zu bejahen, weil 
die Bedeutung der damit verbundenen mittel- und unmittelbaren Preis- 
senkungen unbedingte Anerkennung verdient. Von der technischen Seite her 
betrachtet bedeutet das neue Programm einen weiteren Beitrag zum soge- 
nannten PS-Rennen, das beim heutigen Stand der Technik nicht unbedingt 
als sinnvoll betrachtet werden kann. Gewiß ist für den 180 bzw. 190 eın 
leistungsfähigerer Motor kein Luxus, doch beim 220 S ebenso wie bei den 


75 PS-Vierzylindermotor mit obenliegender Nockenwelle und Register-Fallstromvergaser 
beim Typ 1% 


seiner Verwendung als Chauffeurwagen, daß man rückwärts bequemer ein- 
steigen und die Beine unterbringen kann. Wer aber selbst sein Auto zu 
fahren und es nur gelegentlich voll zu besetzen pflegt, dem dürfte der hand- 
lichere 219 mehr Spaß machen, vorausgesetzt, daß er nicht an dem heute 


Zum Vergleichen 


Merced 
219 


" Wagengewich 
2 icht g 
; Geschwindigkeit km/st 


50 weit verbreiteten Minderwertigkeitskomplex leidet, den Wert des lieben 
ächsten bzw. den seines eigenen Ichs nach dem Wagentyp einzustufen, in 
em dieser sitzt. 


Ceterum censeo.... 


Das neue Typenprogramm von Daimler-Benz mag auf den ersten Blick 
etwas verwirrend erscheinen und zu dem Schluß führen, daß-diese ver- 
hiedenen Varianten, die alle ungefähr der gleichen Größenklasse ange- 
Oren, zu einer umständlichen und kostspieligen Fabrikation sowie einer 


100 PS-Sechszylindermotor mit obenliegender Nockenwelle und zwei Register-Fallstrom- 
vergasern beim Typ 220 S 


kleineren Modellen hätten wir gehofft, statt oder wenigstens neben einer 
wiederum heraufgesetzten PS-Zahl entscheidende Maßnahmen zugunsten 
einer besseren inneren Sicherheit vorzufinden. Wir stellen nicht ohne Genug- 
tuung, aber auch dankbar fest, daß nunmehr wieder bei allen Mercedes- 
Personenwagen Windschutzscheiben aus Verbundglas verwendet werden, 
daß die Lichthupe zum Serienzubehör avanciert ist und daß innen neue 
Türöffner ebenfalls zur Vermehrung der Sicherheit beitragen. Ansonsten 
aber sind die Wagen innen so geblieben wie eh und je, wobei wir insbeson- 
dere an die nicht mehr zeitgemäße Gestaltung des Armaturenbrettes denken. 
Wir vergessen bei solcher Betrachtung keineswegs, daß die Mercedes-Wagen 
hinsichtlich ihrer Fahrwerksqualitäten, einem für die Sicherheit bekanntlich 
ausschlaggebenden Faktor, mit zu den besten deutschen überhaupt gehören. 
Dennoch halten wir die obigen Überlegungen für angebracht, und zwar 
trotzdem oder gerade weil Professor Dr. Nallinger in seiner Einführungs- 
rede dankenswerterweise die Sicherheitsfrage so betont in den Vordergrund 
stellte, ohne freilich, von der besseren Zubehörausstattung abgesehen, über 
echte Fortschritte berichten zu können, die in dieser Beziehung bei den neuen 
Modellen verwirklicht worden wären. Selbst auf den Außenspiegel wird 
noch verzichtet, solange der Termin nicht ansteht, zu dem dieser zwingend 
vorgeschrieben ist! Das aber ist von Mal zu Mal klarer: Das Thema Sicher- 
heit steht jetzt endlich im Vordergrund. Man kann das nicht wegreden, 
und vor allem wird man nicht mehr lange, wie es jetzt noch häufig geschieht, 
darüber hinwegreden können, Werner Oswald 


Die Türausstattung wie auch andere Einzelheiten lassen erkennen, daß Daimler-Benz 
sich um eine gefälligere und modernere Innenarchitektur bemüht. 


Marktplatz in 
Weikersheim 


Durch das Taubertal zur Baumblüte 


1)* Taubertal ist rund hundert Kilometer lang; es kommt aus der Gegend 
von Rothenburg herunter und mündet bei Wertheim in den Main. 
Der Fluß als solcher macht nicht viel Aufsehens von sich; sein Wasser ist 
klar, aber nicht rein; mal plätschert er anmutig dahin, mal schiebt er träge 
an stillen Dörfern vorbei, und erst in seinem unteren Abschnitt, wo er sich 
tiefer in die Buntsandsteinplatte eingefräst hat, wird die Talsohle schmal 
und die Bergflanken kommen über einen Neigungswinkel von 45 Grad 
hinaus. Die paar Weingärten, die da an den Hängen liegen, sind ganz nett 
— aber nichts Besonderes; die kleinen Seitentäler sind schön, aber nicht auf- 
regend; und sein erstes Stück oberhalb Rothenburg ist nicht einmal Durch- 
schnittsware. Die Höhenzüge rechts und links der Tauber sind nur teilweise 
waldbestanden, und die Talstraße als solche ist gut, aber weder schnell noch 
breit. 

Somit ist das Taubertal für den, der es hier eilig hat, ein Tal wie 
jedes andere in Franken auch. Hat man aber für die hundert Kilometer 
einen ganzen Tag Zeit, und kann man in jedem Ort halten, dann kommt 
man sich sozusagen verzaubert vor. „Lebendiges Mittelalter“ haben das 
einige genannt. Das geht am Kern der Sache vorbei. „Unveränderte Ver- 
gangenheit“ wäre der richtige Ausdruck dafür. Kann man es vollends so 
einrichten, daß man zur Baumblüte hierher fahren kann — ich weiß nicht, 
was man dann dem Tale der Tauber zwischen Main und Donau an Schön- 
heit gleichsetzen könnte! Da kann nicht einmal die Bergstraße mit. 

Irgendwo zwischen Tauberzell und Reicholzheim räume ich Ihnen in 
einem kleinen Neste einen grauen Steinkrug mit kobaltblauem Ringel- 
muster und weißen, blauen und rosafarbenen Lupinen vom Tisch und 
öffne Ihnen ein Fenster aus flaschengrünen Butzenscheiben: davor der 
Fluß mit Kopfweiden und einem schwarzen Nachen, der an seiner Kette 
zerrt, über einen Mühlgraben eine Pfostenbrücke, wie mit braunschwarzer 
Tusche hingesetzt, dahinter das Schneeweiß von blühenden Kirschbäumen, 
das Rosaweiß von Apfelblüten und die kreideweißen Pyramiden von 
Birnbäumen. Dahinter ein Rundturm, schlank, mit einem Absatz im oberen 
Drittel und einem Kegeldach mit sieglackroten Ziegeln. Eine einzelne 
Fichte, blaugrün mit lustig aufwärts geschwungenen Ästen, hangwärts ein 
brandrotes Ziegeldach, ein Gartenzaun über einem Trockenmäuerchen, 
wieder Blütenbäume, und oben auf der Kuppe altgraues Gemäuer mit 
einem Viereckturm, einem Giebel ohne dem dazugehörenden Dach und 
halb von Buschwerk verdeckt zwei Turmhelme. Der Himmel halb seidig, 
halb ausgewischt, mittendrin zwei Bussarde im Flugspiel. Irgendwo Rosse- 
geschnaub und kein Wagen dazu, weiße Enten treiben vorüber, irgendwo 
Kindergesang. Immen summen, braunpelzige Hummeln brummen, ein 
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schwefelgelber Flaterling gaukelt vorüber. Und drüben ruft der Vogel 
Bülow... 

Das ist ein Bild aus dem Taubertale. Eins für Dutzende. Aber dieses 
frankenländische Dorfidyll ist bei weitem noch nicht alles. Das Schönste 
hier liegt versteckt. Dazu müssen wir von Ort zu Ort fahren, aussteigen 
und ein paar Schritte gehen. 

Zunächst ein paar Vorbemerkungen: Durch das Taubertal müssen Sie 
von „unten“ nach „oben“ fahren. Also flußaufwärts. Denn so haben Sie 
den Fluß fast immer rechts und als Fahrer den besseren „Blick“. Damit 
wird Wertheim zum Ausgangspunkt der Fahrt. Von Würzburg aus ist der 
kürzeste Weg hierher über Üttingen (45 km); von Frankfurt aus fahren 
Sie am besten nicht über Aschaffenburg, sondern auf der Nebenstraße 
links des Maines über Obernburg—Miltenberg hierher (86 km), von 
Heidelberg aus führt die schönste Strecke über Eberbach—Miltenberg 
(92 km) und schließlich von Stuttgart aus ist es am richtigsten, über Bietig- 
heim—Heilbronn—Eberbah—Miltenberg anzufahren. Das sind 141 Kilo- 
meter. Und was aus der Richtung Kassel oder aus dem Rheinland via 
Autobahn kommt, gehe in Bensheim herunter und fahre über Michelstadt 
—Amorbach nach Miltenberg. Ab der Autobahn sind das dann 96 Kilo- 
meter Landstraße. Bleiben noch die Nürnberger. Die benutzen am besten 
die B-8 nach Würzburg. 


Und nun kann’s losgehen: 


0,0 km: WERTHEIM: Zunächst richten Sie es bitte so ein, daß Sie in 
Wertheim erst nach Einbruch der Dunkelheit ankommen. Hier fragen Sie 
sich durch die engen Gassen zum Mainufer durch; da gibt es kleine Hotels, 
wo man gut und ruhig untergebracht ist. Und dann gehen Sie zu Fuß 
durch das Fachwerkgewinkel. Einige behaupten, das sei das nördliche 
Pendant zu Rothenburg. Das ist übertrieben. Aber zur späten Abend- 
stunde, wenn es auf den Gassen ruhiger geworden ist, ist immerhin etwas 
von der Spitzwegstimmung einer altfränkischen Kleinstadt da. Besonders 
auf dem Marktplatz mit den „Vier Gekrönten“. Den Weg zur Reichsgra- 
fenburg heben Sie sich für den nächsten Morgen auf; jetzt kurz vor Mit- 
ternacht haben Sie ja doch nichts davon. 


9,0 km: BRONNBACH: Hier gehen wir in die vor 800 Jahren ge- 
gründete Zisterzienserabtei. In der romanischen Kirche ist das Chorgestühl 
beachtenswert (Rokoko!), der Kreuzgang wirkt trotz seiner Stilunreinheit 
(Übergangsstil) geschlossen. Besonders bei schrägeinfallender Morgensonne, 
wenn die Schatten noch nicht hart sind und das Grün des Innenhofes das 
grelle Licht dämpft. 
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6,5 km: KÜLSHEIM: Jetzt auf das linke Tauberufer und an zwei 
Mühlen vorbei auf die Höhe. Hier steht ein ganz einzigartiges Fachwerk- 
haus und eine gotische Burg mit einem köstlichen Erker, der zwar erst 
später angebaut ist, aber in seiner Profilierung auch neuzeitlichen Bauent- 
würfen als Vorbild dienen könnte. Und dann gibt es dort die vielen 
„singenden Brunnen“, deren Wasser mit einem Ton, der an den Klang ge- 
schliffener Weingläser erinnert, die dem Ort den Beinamen „die Brunnen- 
stadt“ eingebracht haben. Wieder zurück ins Taubertal. 

13,5 km: GAMBURG: Die alte Burg rechts oben lohnt sich eigentlich 
nicht; der Anblick vom Tale aus ist hübscher. Man muß nur wissen, daß 
hier und in der verwunschenen Eulschirbenmühle, an der wir vorhin vor- 
beigekommen sind, die Romanze von der schönen Melusine gespielt haben 
soll. Ursprünglich ist das eine altfranzösische Sage, die sich vor 600 Jahren 
zuerst bei Jean d’Arras findet, deren Stoff (Erscheinen vor Unglück) 
Thüring von Ringolfingen und später Hans Sachs verwendeten. 

13,0 km: TAUBERBISCHOFSHEIM: Um den „Türmersturm“ liegen 
hier die Kostbarkeiten versteckt: die Gärten um die Rückseiten der Fach- 
werkhäuser, die gotische Doppelkapelle, ein Barockpalais, eine graziöse 
Hausmadonna, die Stadtkirche mit ihrer reichen Ausstattung und den 
vier schlanken gotischen Spitztürmchen unter dem schiefergrauen Turm- 
helm, und die efeuüberzogenen Reste der alten Stadtmauer. 

6,0 km: GERLACHSHEIM: Hier liegt eine sehenswerte barocke Klo- 
steranlage versteckt. Sie ist nicht überwältigend groß, hat aber viele 
schöne Perspektiven. Hier hält fast nie ein Auto — denn die wenigsten 
wissen, daß es auch hier etwas Hübsches zu sehen gibt. Dann links ab. 

5,5 km: GRÜNSFELD: Nach einem kurzen Steilstück im Tal des Wit- 
tigbaches in Richtung Würzburg kommen Sie zu einer ganz eigenartigen 
Rundkapelle, über deren Entstehung man genausowenig weiß wie über 
die der 10 Kilometer weiter talaufwärts liegenden von Oberwittighausen. 
Haben Sie die von Grünsfeld gesehen, so brauchen Sie nur dann nach Ober- 
wittighausen hinaufzufahren, wenn Sie sehr viel Zeit haben. In der goti- 
schen Kirche wird übrigens eine Grabstätte Tilman Riemenschneider zu- 
geschrieben. 

6,5 km: LAUDA: Seinen vollen Reiz offenbart dieser Ort erst abends 
bei Laternenschein, wenn vor dem Rathaus die Madonnensäule tiefe Schat- 
ten bekommt, die roten und gelben Geranien auf dem barocken Schmiede- 


‚eisengitter drumherum zu duften beginnen und das Gold der Plastik in 


einem ganz eigenartig matten Glanze zu leuchten beginnt. Kurz dahinter 
auf der linken Seite liegt Marbach. Dieses Nest hat einen Namen durch 
seinen Wein. 

3,0 km: KÖNIGSHOFEN: Dieser Ort spielte in den Bauernkriegen 
eine Rolle. Und zwar in Verbindung mit dem Ritter und Bauernführer 
Florian Geyer, dessen Stammschloß als Ruine in Giebelstadt drüben nach 
Würzburg zu (27,5 km ab Mergentheim auf der B-19) erhalten ist. In 
Königshofen hübsch der Blick von dem Kreuzstandbild über die Fachwerk- 
en ER Pfarrkirche mit dem asymmetrischen Zifferblatt. Am Ortsausgang 
rechts ab. 

15,0 km: BOXBERG: Nach 1 km rechts im Umpfertal die Auffahrt 
nach Beckstein, dessen Weine einen Namen haben. In Boxberg (Auffahrt 
nur bei viel Zeit lohnend) beachtenswert die spätromanische Johanniter- 
kirche („Dom des badischen Frankenlandes“), die gegenüber in Wölchingen 
liegt. Am schönsten wirkt Boxberg von den umliegenden Höhen aus, von 
denen man in der Ferne schon die Türme von Bad Mergentheim erkennt. 
Jetzt kann man wieder über Sachsenflur ins Taubertal zurückfahren; aber 
der Blick auf Bad Mergentheim von den Höhen der direkten Straße (in 
Schweigern rechts ab) ist so lohnender. 

11,5 km: BAD MERGENTHEIM: Zunächst kommen Sie in den „Ort“ 
Mergentheim, eine ehemalige Residenz des Deutschritterordens nach Ver- 
lust der Marienburg. Lohnend der Marktplatz, das Schloß, das Heimat- 
museum und Partien an der Stadtmauer. Dann über die Bogenbrücke. 
Rechts hübsches Kirchlein, das architektonisch mit der Brücke ein Ganzes 
bildet (wo wird heute noch so etwas gebaut?) und zum modernen Kur- 
viertel. Die Quellen die hier erbohrt sind — Mergentheim hat jetzt das 
Erbe von Karlsbad angetreten, nachdem der Reiseverkehr dorthin vorbei 
ist — haben ihre Heilkraft von durchsickerten Buntsandsteinschollen, die 
ehemals salzhaltiger verwitterter Wüstenboden waren. Lohnend von hier 
aus Auffahrt bis über letzte Kehre auf guter Nebenstraße in Richtung 
Löffelstelzen (lohnender Rückblick). Dann zurück nach dem Ort Mergent- 

eim. 

. 6,0 km: STUPPACH: In einem Kapellenanbau der unscheinbaren Dorf- 
kirche wird die „Stuppacher Madonna“ aufbewahrt. Ein farbenprächtiges 
Altarbild von Mathias Grünewald. Die Kirche darauf rechts über den 
Lilien verrät ihre Entstehungszeit: Spätgotik. An die 450 Jahre mag sie 
jetzt alt sein. Wieder zurück nach Bad Mergentheim und weiter tauber- 
aufwärts. 

17,5 km: WEIKERSHEIM: Die ehemalige Residenz der Fürsten von 
Hohenlohe ist nicht nur ein architektonisches Schmuckkästlein, sondern auch 
gleichzeitig ein Musterbeispiel einer kleinfürstlichen deutschen Residenz 
des 16. bis 18. Jahrhunderts: die Kavalierhäuser, die Torfahrt mit den 
Hirschgeweihen, die Hauptfassade, der Weinkeller, der Schloßgarten mit 
seinen Göttergestalten, alten Bäumen und Rasenbosketten: Verspieltes bay- 
tisches Rokoko. Das alles kann man sich stundenlang ansehen und wird 
nicht müde davon. Im Gegenteil: immer neue Motive findet man. Hier 
müßte man sich an einem lauen windstillen Frühlingsabend Mozart vor- 
Ben lassen! Bei Windlichtern ..... Vielleicht kommt mal einer auf die 

ee. 

‚7,0 km: RÖTTINGEN: Dieser Ort verdiente eigentlich, bekannter zu 
seın. Nicht nur wegen seines wohlproportionierten barocken Rathauses 
mit dem großen Torbogen und dem lustigen Mitteltürmchen, sondern auch 


wegen seiner Fachwerkhäuser, seiner Burg und den Winkeln längs der 
Stadtmauer. Wer Zeit hat, versäume nicht das romanische Kastell Brauneck 
der Hohenlohe und das stille Kloster Frauental zu besuchen. 

4,0 km: BILLEREHREN: Hier brauchen Sie nur kurz zu hatlen, um sich 
das 350 Jahre alte Fachwerkrathaus anzusehen, das auch Neubauten un- 
serer Tage in abgewandelter Form als Vorbild dienen könnte. 

7,0 km: CREGLINGEN: Die Hauptattraktion liegt hier 1,5 Kilometer 
westlich im Herrgottstale: der Marienaltar in der Herrgottskirche, das 
Hauptwerk Tilman Riemenschneiders. Eins der größten Werke, das die 
abendländische Kunst ausgangs der Gotik schuf. Die feingliedrigen Hände 
und der Ausdruck der Gesichter; die Haltung der Köpfe und der Falten- 
wurf der Gewänder, die Durchbildung der Haare und die verklärten 
Augen der Gestalten — und das alles mit dem Stechbeitel aus Lindenholz 
herausgeholt — das ist wirklich noch „Kunst“ im ursprünglichen Sinne 
des Wortes! Das ist Kunst, die nicht der Nachhilfe der Farbe bedarf! 
Das ist Kunst, wie sie sein soll: auch dem stilistisch nicht vorgebildeten 
Betrachter verständlich! Aber diese Gabe ist den „Künstlern“ immer mehr 
und mehr verlorengegangen. Diesen Altar müssen Sie sich nachmittags 
betrachten: denn dann fällt durch die Rose der Westfassade um Sommer- 
sonnenwend herum ein Lichtstrahl genau auf das Antlitz Marias. 

4,5 km: ARCHSHOFEN: Auch hier steht ein ehemaliges Deutschor- 
densschloß aus dem 16. Jahrhundert. Auch wenn es gegen das von Bad 
Mergentheim abfällt, so lohnt sidr doch ein kurzer Besuch. 

12,0 km: DETTWANG: In dem ursprünglichen romantischen, später 
mit gotischen Stilelementen versehenen Kirchlein im Mittelschreine des 
Hauptaltares eine holzgeschnitzte Kreuzigung. Die stammt ebenfalls von 
dem Würzburger Riemenschneider. 

2,0 km: ROTHENBURG OB DER TAUBER: In ein paar Kehren 
steil zu der alten Reichsstadt hinauf, durch das Klingentor hinein, am 
„Plönlein“ rechts ab, durch das Kobolzeller Tor wieder hinaus, über eine 
Notbrücke und den Hang hinan zur „Engelsburg“, von wo Sie den schön- 
sten Blick auf diese Stadt haben. Was nun noch tauberaufwärts liegt, fällt 
gegen den bisherigen Teil erheblich ab. Das können Sie sich schenken. Aber 
für die Stadt selbst habe ich noch einen Geheimtip ganz besonderer Art: 
bei der Fahrt zur Engelsburg kommen Sie gegenüber dem Burggarten an 
einem hellblauen turmartigen Gebäude vorbei: dem Toppler-Schlößchen. 
Das wird mit allem Drum und Dran inklusive Bettwäsche und Brennholz 
und Miniatur-Vierzimmerwohnung wochenweise an Fremde vermietet! Das 
ist mal etwas ganz anderes, wenn auch der „Eisenhut“ drüben in der 
Stadt ganz erstklassig ist und internationalen Ruf besitzt. 

Offnen Sie dann frühmorgens die Fenster und sehen über das Blühen 
zu den Mauern und Türmen der Stadt empor, dann weiß ich nicht, welche 
Stelle in Deutschland an Schönheit diesem Bilde gleichkommen könnte. Ist 
es der hauchzarte Morgenduft, sind es die blinkenden Tautropfen im ersten 
Frühlichtspiel, macht es der Duft nach Blüten oder die Stille des Tales — 
ganz gleich — man kommt sich hier irgendwie verzaubert vor. 

Mit allen Abstechern sind das rund 150 Kilometer durch das Tauber- 
tal. Wer wenig Zeit hat, der sollte wenigstens Bad Mergentheim, Weikers- 
heim und Creglingen gesehen haben. Und dann natürlich Rothenburg, von 
wo aus wieder gute Straßen nach Würzburg (66 km), Nürnberg (75 km), 
Augsburg (104 km), und Stuttgart (151 km) führen. 

Auf diesen 150 Kilometern durchs Taubertal lernt der, der Deutsch- 
land noch nicht kennt, vom deutschen Wesen der letzten tausend Jahre 
mehr kennen, als es ein Dutzend gescheiter Bücher mit Abbildungen zu 
vermitteln vermögen. Und was die Landschaft angeht, so ist das Tal der 
Tauber „Deutschland“ schlechthin. Denn hier stoßen Mainfranken und Ho- 
henlohe; Bayern und Baden-Württemberg zusammen. Ulrich Sempert 


In alien romanschen® 
Rothenburg, { 
‘otos: roebild 


We eine knorrige Eiche hat der 300, jetzt 
immerhin schon wieder 5 Jahre alt, den 
Sturm der Typenwechsel an sich vorbeibrausen 
lassen. Die 170 V, 170S und 220 sind dahin- 
gesunken, der Rahmen wurde verabschiedet, und 
der Fahrschemel kam. Das alles überdauerte der 
300, wenn ‚er sich auch so manche Detail- 
änderurig gefallen lassen mußte: Seine yrsprüng- 
lichen, 115 wurden zu 125 PS, sein Verbrauch 
durch Registervergaser herabgedrückt, und auch 
er erhielt die Eingelenkachse, wie sie heute alle 
Mercedes-Typen — mit Ausnahme des 300 SL 
— besitzen. Ansonsten ist er der zuverlässige 
Alte geblieben, nach wie vor der stärksten, 
wenn auch nicht schnellsten deutschen Wagen 
einer und noch immer der Inbegriff der Reprä- 
sentation und Wohlhabenheit. 

Die gegenüber dem 300 b-Test in Heft 
13/1954 inzwischen durchgeführten Änderungen 
hätten uns kaum zu einem neuen Test veran- 
laßt, wenn der Wagen nicht im Herbst letzten 
Jahres eine vollautomatische Kraftübertragung 
erhälten hätte. Diese Maßnahme erfolgte zwei- 
fellos vor allem mit Rücksicht auf den Export, 
denn der Inlandsmarkt ist an 300ern wohl 
ziemlich gesättigt. Als Techniker hat man 
gegenüber dem hydraulischen Drehmoment- 
wandler einige Hemmungen, wenn er in euro- 
päischen, doch mehr auf Wirtschaftlichkeit zu- 
geschnittenen Wagen auftaucht. So sehr man 
natürlich auch in diesem jede Bedienungs- 
erleichterung begrüßen mag, so sollte doch auch 
die Wirtschaftlichkeit dadurch tunlichst nicht be- 
einträchtigt werden. Freilich ist nun gerade der 
300 hierfür kein besonders markantes Beispiel, 
denn wer sich diesen Wagen leisten kann, 
braucht auch nicht mit ein paar Litern Benzin 
mehr oder weniger zugeizen. Und trotzdem liegt 
die Gefahr nahe, zugunsten einer niedrigen Zif- 
fer in der Rubrik „Normverbrauch“ die Ge- 
triebeautomatik so auszulegen, daß der Wand- 
ler praktisch zur hydraulischen Kupplung degra- 
diert und recht schnell eine direkte Verbindung 
zwischen Hinterachse und Motor geschaffen 
wird. Das wiederum setzt beim schweren Wa- 
gen eine starke Maschine voraus, und sofort er- 
hebt sich die Frage, ob hierfür 150 PS nicht die 
unterste Grenze sind. 

Beim 300 Automatic handelt es sich um den 
ersten deutschen Wagen, der nur mehr auf be- 
sonderen Wunsch mit Schaltgetriebe geliefert 
wird. Man hat kostbare Zeit gespart und sicher 
vielen Ärger vermieden, indem man zu einem 
fertigen Aggregat, nämlich zum Detroit-Gear- 
Getriebeautomat DG 150 M, einem Borg- 
Warner-Erzeugnis, griff. Nun läßt sich ein auto- 
matisches Getriebe nicht einfach an einen be- 
liebigen Motor „ankleben“. Seine Verwendung 
setzt vielmehr genaue Abstimmung und des- 
halb ebenfalls eine gründliche Entwicklung vor- 
aus. Mit Blick auf die Fahrleistung sollte der 
Automat die Maschine möglichst auf hohen 
Drehzahlen halten, also spät in die oberen 
Gänge schalten, mit Blick auf den Kraftstoffver- 
brauch jedoch früh. Beides gegeneinander abzu- 
wiegen und den günstigsten Kompromiß zu su- 
chen, bleibt als „Entwicklung“ selbst bei Über- 
nahme eines fertigen Aggregates noch immer 
übrig. 

Vielleicht ist es am besten, hier zunächst 
das Borg-Warner-Getriebe zu beschreiben. Das 
Motordrehmoment wird von der Kurbelwelle 
her entweder über eine normale Einscheiben- 
kupplung oder über den Föttinger-Dreh- 
momentwandler — der durch Freigabe des Leit- 
apparates zur hydraulischen Kupplung werden 
kann — an das nachgeschaltete Planetengetriebe 
weitergegeben. Letzteres enthält zwei Planeten- 
radsätze, eine Lamellenkupplung und die Band- 
bremsen zum Stillsetzen der einzelnen Planeten- 
träger (für Vorwärts- und Rückwärtsfahrt bzw. 
für den Berggang — Stufe 1 des Wählhebels). Ins- 
gesamt ergibt das Planetengetriebe drei Vor- 
wärts- und einen Rückwärtsgang, wobei: der 
oberste Gang sozusagen der „direkte Gang“ ist, 
denn hier tritt immer die mechanische Kupp- 
lung in Erscheinung, während Drehmoment- 
wandler bzw. hydraulische Kupplung wie Pla- 
netensätze stillgelegt sind. 


16 


n 


Diese dritte Stufe schaltet sich bei Vollgas 
(hier ist ein deutlicher Druckpunkt spürbar) bei 
ca. 69 km/st, bei angetipptem Gas bereits bei 
ca. 29 km/st und bei „Übergas“ (Überschreiten 
der Vollgasstellung in Art des amerikanischen 
Kickdown) bei ca. 109 km/st ein. Umgekehrt 
schaltet sich der direkte Gang bei Vollgas (also 
z. B. in der Steigung) bei 54 km/st wieder aus, 
bei Übergas bereits bei 95 km/st und bei sehr 
wenig Gas schon bei ca. 27 km/st. Soweit der 
direkte Gang und seine Beeinflussung durch Ge- 


- schwindigkeit und Gaspedalstellung. 


Bei allen anderen Getriebestufen (einschließ- 
lich Rückwärtsgang) ist der Wandler bzw. die 
hydraulische Kupplung in Funktion. Die unterste 
Stufe — nennen wir sie getrost den I. Gang — 
ist bei Vollgas bis ca. 43 km/st, bei Übergas bis 
58 km/st, bei wenig Gas nur bis 8 km/st ein- 
geschaltet. Während des Anfahrens wirkt die 
Hydraulik als Drehmomentwandler mit unge- 
fähr 7,5facher Überhöhung des Motordreh- 
moments, nach Erreichen entsprechender Fahr- 
geschwindigkeit jedoch nur noch als Kupplung. 
Die Übersetzung ist dann rein mechanisch noch 
ungefähr 3,7fach. Ab jetzt ist die hydraulische 
Kupplung in Tätigkeit, bis zum Einschalten des 
direkten III. Ganges, wo dann, wie gesagt, die 
Hydraulik umgangen wird und die mechanische 
Kupplung in Funktion tritt. 

Dies ist der Vorgang in der normalen 
„Drive“-Stellung, die beim 300 Automatic auf 
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der Wählskala durch die Ziffer „3“ gekenn- 
zeichnet ist (alle drei mechanischen Übersetzungs- 
stufen des Planetengetriebes freigegeben). Außer 
ihr kennt die Wählskala noch die Bezeichnung 
„P“ (Parksperre), „O“ (neutral), „1“ (Low) und 
„R“ (Rückwärtsgang). „O“ entspricht der Leer- 
laufstellung, d. h. sämtliche Bremsbänder und 
Kupplungen sind gelöst, so daß hier das Fahr- 
zung im Leerlauf rollen kann. Die Parksperre 
„P“ sieht eine mechanische Sperrung des Getrie- 
bes gegen das Getriebegehäuse vor, in der das 
Fahrzeug auch am steilsten Berg ohne Hand- 
bremse gegen Abrollen gesichert ist. Die Stellung 
„R“ bewirkt das Einrücken des Rück wärtsganges 


- beziehungsweise, richtiger gesagt, das Abbremsen 


des entsprechenden Planetenträgers im Getriebe. 
Stellung „1“ ist für das Anfahren am steilen 
Berg, für längere Gebirgsfahrten und zum besse- 
ren Bremsen des Motors in starkem Gefälle vor- 
gesehen. In diesem Fall bleibt das Planeten- 
getriebe im I. Gang, was natürlich die Fahr- 
geschwindigkeit begrenzt (ca. 65 km/st), weil 
sonst der Motor übertouren würde. Anderer- 
seits soll der Wählvorgang von „3“ nach „1“ 
nicht oberhalb 50 km/st vorgenommen werden, 
schon gar nicht auf glatter Straßendecke, weil 
hier natürlich der Motor sehr stark bremst und 
der Schaltvorgang stoßartig vor sich geht. 

Die Wählskala sitzt beim 300 c direkt an der 
Lenksäule. Der Wählhebel selbst hat die Form 
und Größe der normalen Mercedes-Schalthebel. 
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Die Stellungen „O“ und „3“ liegen in einer 
Ebene, während die Stellungen „P“, „1“ und 
„R“ durch Anheben des Wählhebels erreicht 
werden. Die Skala wird bei eingeschalteten 
Scheinwerfern (nach meinem Gefühl etwas zu 
schwach) beleuchtet. Der Motor kann in der 
Stellung „O“ durch Niederdrücken des Wähl- 
hebels angelassen werden. Dank dem automati- 
schen Startvergaser erfolgt das sehr sicher. Die 
dann einige Zeit (bis zum Abschalten des Start- 
vergasers) ziemlich hohe Leerlaufdrehzahl hat 
allerdings zur Folge, daß sich der Wagen beim 
Einschalten einer Fahrstufe ziemlich energisch 
in Bewegung setzen will, so daß mit Recht vom 
Werk empfohlen wird, beim Einschalten einer 
Fahrstufe die Fußbremse zu betätigen. In diesem 
Fall genügt dann auch die Kriechsperre — auf 
sie komme ich noch zu sprechen — nicht mehr. 

Wie wirkt sich der Getriebeautomat in der 
Praxis aus® Nicht anders als beim amerika- 
nischen oder jedem anderen Wagen mit auto- 
matischem Getriebe plus hydraulischem Dreh- 
momentwandler. Anlassen auf Stellung „O“, 
Einschalten der Stellung „3“, Lösen der Hand- 
bremse und Gasgeben. Alles andere erfolgt dann 
automatisch, je nach Geschwindigkeit, Gasdosis 
und Fahrwiderstand. Die Schaltstöße sind noch 
deutlich spürbar, wenigstens deutlicher, als wir 
sie bei neueren amerikanischen Wagen kennen- 
gelernt haben. Den gesamten Bewegungsablauf 
des Fahrzeugs beherrscht man durch Gas- und 
Bremshebel, der hier nach amerikanischem 
Muster sehr breit und auch für die Betätigung 
mit dem linken Fuß ausgebildet ist. Die Be- 
triebsanleitung rät davon ab, sich das Bremsen 
mit dem linken Fuß anzugewöhnen, weil man 
sonst beim Umsteigen auf einen Wagen mit 
Normalgetriebe „drauskommt“. Ich selbst 
möchte nach meinen eigenen Erfahrungen schon 
deswegen abraten, weil man den an relativ 
hohen Kupplungswiderstand gewohnten linken 
Fuß bei einer durch Servokraft unterstützten 
Bremse erst nach längerer Gewöhnung entspre- 
chend sanft einsetzen kann. Bremsen mit dem 
linken Fuß gibt anfänglich unerwartete Brems- 
wirkung und womöglich bei den Mitfahrern 
Beulen. Wer gar bei einer plötzlich notwendigen 
Schnellbremsung instinktmäßig auskuppeln will 
und auf das breite Bremspedal gerät, wird seine 
Wunder erleben, was eine Servobremse fertig- 
bringt. 

Über die Annehmlichkeit der Bedienung eines 
Fahrzeugs mit automatischem Getriebe gibt es 
keine Diskussionen mehr, Wenn sich trotzdem 
so viele Gegenstimmen melden, so hat das in 
erster Linie wirtschaftliche Gründe. Abgesehen 
davon aber sollte sich jedermann klar sein, daß 
eine Automatik besser „arbeitet“ als ein durch- 
schnittlicher oder gar ein schlechter Fahrer, an- 
dererseits jedoch schlechter als ein guter Fahrer. 
Eine noch so raffinierte Automatik kann nie- 
mals wettmachen, was ein guter Fahrer an Ver- 
stand, Gefühl und Instinkt mitbringt. 

Ein Beispiel möge dies erläutern: Auf mei- 
nem Heimweg befindet sich eine etwa 10°/o starke 
Steigung inmitten einer Ortschaft. Auf diese 
Straße münden Nebenstraßen, gleichfalls von 
einiger Steigung. Hier ist man nie ganz sicher, 
was einem in die Quere kommt. Die Steigung 
selbst muß man einer scharfen Rechtskurve 
wegen relativ langsam angehen. Natürlich geht 
der Getriebeautomat in den Il. Gang zurück, 
und man kann dann mit einigem Dampf die 
Steigung hinauf. Vor der ersten Querstraße 
heißt es, die Geschwindigkeit aus Sicherheits- 
gründen mindern, also vom Gas gehen. Erfolg: 
Der Automat geht „erleichtert“ in den III. Gang. 
Die Bergsteigefähigkeit in diesem Gang und bei 
dieser Geschwindigkeit ist nicht so, daß man 
berauscht ist, ja die Geschwindigkeit fällt weiter 
ab, bis endlich der II. Gang automatisch 
„kommt“. Wer mag vor einer solchen Situation 
auf Vollgas bleiben oder — entgegen jedem 
Instinkt — sogar auf „Übergas“ gehen? Ein 
anderes Beispiel: Man kommt in ein steiles Ge- 
älle, wie es auf der Schwäbischen Alb zuweilen 
überraschend der Fall sein kann. Der Instinkt 
sagt: Gas wegnehmen, die Automatik: in einen 
höheren Gang schalten. Erfolg: in die Bremsen 


TECHNISCHE DATEN UND MESSWERTE 
MERCEDES-BENZ 300c AUTOMATIC 


MOTOR 


6 Zylinder, Bohrung x Hub 85 x88 mm, Hub- 
raum 2996 ccm, Verdichtung 1:7,5, Leistung 
125 PS bei 4500 U/min, max. Drehmoment 
22,5 mkg bei 2600 U/min, hängende Ventile, 
obenliegende Nockenwelle (Antrieb durch 
Kette), 7 Kurbelwellenlager, Pumpenkühlung 
(Wasserinhalt 21 Liter), Druckumlaufschmie- 
rung (Ölinhalt 6,5 Liter), Ölfilter im Haupt- 
strom, Öl-Wasser-Wärmetauscher, 2 Solex- 
Stufen-Vergaser 32 PAJAT mit automatischem 
Startvergaser, mechanische Kraftstoffpumpe, 
72 Liter-Tank im Heck (6 Liter Reserve), Bat- 
terie 12 Volt 70 Amp.st, Kolbengeschwindigkeit 
bei Höchstleistung (4500 U/min) 13,2 m/s, bei 
100 km/st (3520 U/min) 10,3 m/s. 


KRAFTÜBERTRAGUNG 


Detroit-Gear-Getriebeautomat DG 150 M (Föt- 
tinger-Wandler und nachgeschaltetes Drei- 
stufen-Planetengetriebe mit Kriechsperre (Öl- 
inhalt 9 Liter), Wählhebel unter dem Lenkrad, 
zweiteilige Kardanwelle, Hypoid-Achsantrieb 
(Ölinhalt 3,2 Liter), Übersetzung 4,67:1, Kegel- 
rad-Ausgleichsgetriebe. 


FAHRWERK 


X-förmiger Ovalrohrrahmen, vorn Einzelrad- 
aufhängung an Querlenkern und Schrauben- 
federn, hinten Eingelenk-Pendelachse mit 
Schubstrebenentlastung, Schraubenfedern mit 
zuschaltbarem Torsionsstab, vorn und hinten 
Teleskopstopstoßdämpfer, vorn Drehstabstabi- 
lisator, Reifen 7,60-15, Kugelumlauflenkung 
(Übersetzung 17,9:1), hydraulische Bremse mit 
Bosch-Unterdruckverstärkung, effektiveBrems- 
fläche 1470 ccm?, Handbremse mechanisch auf 
Hinterräder wirkend. 


Höchstgeschwindigkeit 155 kmist 


Geschwindigkeit in km/st 


ALLGEMEINE ZAHLEN 
UND MESSWERTE 


Radstand 3050 mm, Spurweite 1480/1525 mm, 
Bodenfreiheit 215 mm, Außenabmessungen 
5055 x 1838 x 1600 mm, Wendekreis 12,6 m, 
Leergewicht 1920 kg, zulässiges Gesamtgewicht 
2360 kg, spezifische Bremsfläche 0,76 cm?/kg. 


Höchstgeschwindigkeit 155 km/st 


Beschleunigung 
0 bis 
0 bis 
0 bis 
0 bis 
0 bis 


Verbrauch 


bei 60 km/st 
bei 80 km/st 
bei 100 km/st 
bei 120 km/st 
bei 140 km/st 
bei 155 km/st 
Normverbrauch 
Testverbrauch 


9,3 Liter/100 km 
10,1 Liter/100 km 
12,5 Liter/100 km 
16,0 Liter/100 km 
20,7 Liter/100 km 
27 Liter/100 km 
12,5 Liter/100 km 
14,8 Liter/100 km 


Leistungsgewicht 


fahrfertig 
voll belastet 


15,4 kg/PS 
18,9 kg/PS 


PREISE 


Innenlenker „Automatic“ 
Innenlenker mit Schaltgetriebe . 
Cabriolet D „Automatic“ 
Cabriolet D mit Schaltgetriebe . 


DM 23500. — 
DM 22.000. — 
DM 26 200.— 
DM 24700. — 


Steuer 
und Versicherung 


Kfz.-Steuer im Jahr. DM 422.— 


Mindesthaftpflichtversicherung 


im Jahr... DM 400.—+5% 


Kaskoversicherung bei 
500 DM Selbstbeteiligung 


im Jahr.... DM 800.—+5% 


0 4 8 1216 20 24 28 32 36 40 44 48 52 56 60 


Beschleunigungszeit in Sek. 
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Der Wählhebel sieht ganz wie ein normaler Schalt- 
hebel aus. Kennzeichnend ist am Fahrersitz lediglich 
die beleuchtbare „Ganganzeige“ auf der Lenkradnabe. 


Schaltstellungen des Borg -Warner- Getriebeautomaten: 
a) Vorwärtsfahrt auf Stellung „3* des Wählhebels. 
Die mechanische Kupplung ist offen und der Dreh- 
momentwandler — bzw. später die hydraulische Kupp- 
lung - ist in Funktion. Das ist in den beiden unteren 
Gängen der Fall. 

b) Dasselbe im direkten Gang, wo die Hydraulik 
nebst Planetengetriebe umgangen wird. Die Mecha- 
nische Kupplung sorgt für starre Verbindung zwischen 
Motor und Kardanwelle. 

c) Bei Benützung der Schaltstellung „1“ bleibt das 
Getriebe in der ersten Getriebestufe. 

d) Rückwärtsfahrt, wie bei c und a unter Zuhilfe- 
nahme des Drehmomentwandlers. 


Lamellenkupplung 
geschlossen Bremsband für Vorwärts- 


fahrt angezogen 


Einscheibenkupplung 
geschlossen 


Bremsband für Vorwärts- 
fahrt angezogen 


Bremsbänder für Stufe 1 
und Vorwärtsfahrt 
angezogen 


Drehmomentwandier 


Bremsband für Rückwärts- 
fahrt angezogen 


gehen, bis sich die II. Stufe eingeschaltet hat, 
und möglichst auf dem Gas bleiben, damit ja 
nicht wieder der III. Gang eingeschaltet wird. 
Das alles ist widersinnig, aber die Steuerung der 
Automatik „denkt“ eben für sich. 

Ich gebe zu, daß es nur Grenzfälle sind, die 
die Automatik in Verlegenheit bringen. Auf 
jeden Fall aber muß daraus folgern, daß starke 
Bremsen beim Getriebeautomat Vorbedingung 
sind, vom starken Motor hohen Drehmoments 
ganz abgesehen. Es ist klar, daß ein 250 PS- 
Wagen mit 30 oder gar 40 mkg auch im direkten 
Gang und bei 15 km/st vor 8 oder 10°/o Steigung 
keine „Angst“ hat und zügig beschleunigt, so- 
bald man ans Gaspedal kommt. Aber 125 PS 
und 22,5 mkg sind erheblich weniger, im Grenz- 
fall sogar zu wenig. Das geht auf Kosten der 
Maschine und des Triebwerks. 

Indes wiegt die Annehmlichkeit des schal- 
tungsfreien Fahrens auf langen Strecken den 
nur gelegentlichen und relativ kurzen Ärger auf. 
Als Techniker aber halte ich es für meine Pflicht, 
die schwachen Punkte auch dieser Entwicklung 
aufzuzeigen. So frage ich mich weiter, wie der 
Entschluß, den 300 zu „automatisieren“, ent- 
standen sein kann. Der 300 ist ein „Herrschafts- 
wagen“, zumeist doch vom Chauffeur gefah- 
ren. Wollte man ihm die Arbeit erleichtern? 
Nahm man Rücksicht auf den Herrn General- 
direktor, der eben mal zur Abwechslung selbst 
hinter das Lenkrad sitzt? Sollte der 300 gar ein 
Wagen für die Damenfahrerin werden? Ich kann 
da kaum glauben, denn wer als Chef schon mal 
fahren will, hat doch zumindest Spaß am Fah- 
ren und keine Angst vor dem Getriebe. Die 
Dame aber hat mit dem 2 Tonnen schweren 
und über 5 Meter langen Wagen alle Hände voll 
zu tun. So dürfte der Blick auf den Export den 
eigentlichen Anlaß gegeben haben, nicht zuletzt 
vielleicht gar der Konkurrent Jaguar, der be- 
kanntlich ebenfalls mit dem Borg-Warner-Ge- 
triebeautomat geliefert werden kann. 

Sei ihm wie ihm wolle — der 300 Automatic 
ist Tatsache und deshalb zu diskutieren. Ich 
stehe nicht an, die Entwicklung als solche zu 
begrüßen, wenn auch die Motive nicht ganz so 
klar sind und für den Inlandsmarkt nicht be- 
gründet erscheinen. Es ist ein eigen Ding, von 
Hamburg ins Gebirge zu fahren, ohne einen 
Finger krumm machen zu müssen, es sei denn 
für Hupe und Blinker. Und es ist nicht weniger 
angenehm, auch in der dichtesten Fahrzeug- 
kolonne ohne Ärger mit 5 km/st dahinzubum- 
meln, auf der Autobahn mit zu den schnellsten 
und steigungsfreudigsten Wagen zu zählen und 
überhaupt jede normale Situation in lässiger 
Eleganz und ohne die Hand vom Lenkrad zu 
nehmen, zu meistern. Es ist herrlich, am flachen 
Berg zu halten, durch kurzes Antippen der Fuß- 
bremse den Wagen festzustellen und durch 
bloßes Gasgeben ohne jede Betätigung der Hand- 
bremse oder Zurückrollen sanft wieder anzu- 
fahren. Das letztere ist ein Erfolg der schon er- 
wähnten Kriechsperre, ursprünglich dafür ge- 
dacht, das lästige Kriechen des Fahrzeugs im 
Motorleerlauf zu verhindern. Durch die Betäti- 
gung des Bremspedals sorgt die Kriechsperre 
dafür, daß die Radbremszylinder noch unter 
Druck gehalten werden, selbst wenn das Brems- 
pedal losgelassen wird. Das geht allerdings nur, 
wenn der Motorleerlauf normal langsam und 
die Steigung nicht zu stark ist, sonst muß die 
Fußbremse nachhelfen. Die Bedienung wird aber, 
beispielsweise in der Stadt, durch diese Kriech- 
sperre bemerkenswert erleichtert. 

Sehen wir uns nun einmal die Beschleuni- 
gungszeiten an im Vergleich zu jenen des Vor- 
gängers, des 300 b. Sie wurden mit gleicher Be- 
lastung gemessen, und zwar mit Vollgas. „Über- 
gas“ hätte infolge des höheren Ausfahrens der 
Gänge wohl bessere Beschleunigungszeiten er- 
bracht, doch habe ich das bewußt vermieden, 
weil „Übergas“ ja einen anormalen, auf Sonder- 
fälle zu beschränkenden Fahrzustand bedeutet. 
Die Schaltzeitpunkte der I. zur II. bzw. der II. 
zur III. Stufe lagen bei 40 bzw. 65 km/st. Als 
wichtiges und recht interessantes Fazit ergab 
sich die Tatsache, daß der 300 Automatic gegen- 
über dem 300 b im Beschleunigungsverhalten nur 
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Unterschiede ergab, die im Rahmen der Meß- 
ungenauigkeit liegen. 300 b und 300 c sind dem- 
zufolge temperamentmäßig gleichzustellen, ja, im 
obersten Geschwindigkeitsbereich zeigte der 
300 c sogar eine leichte Überlegenheit. Die 
Schaltpausen der Automatik, die ja unter Last, 
d. h. im Gegensatz zum Schaltgetriebe ohne 
Unterbrechung der Drehmomentsübertragung 
schaltet, waren zwar nicht kürzer als beim 300 b, 
aber dafür waren es deren nur zwei (Dreigang- 
getriebe!), und die Vortriebskraft wirkte auch 
während des Schaltvorgangs. Der Aufwärts- 
schaltvorgang gab dem 300 c einen deutlichen 
Ruck nach vorne (insbesondere vom II. in den 
III. Gang), wohl eine Folge der auf kleinere 
Drehzahl gebrachten umlaufenden Massen des 
Motors. 

So haben wir beim 300 ein unverändert ge- 
bliebenes Temperament und müssen uns nun 
mit der Verbrauchsfrage beschäftigen. Der 
Normverbrauch, hier wie überall nur eine trü- 
gerische Größe, ist beim 300 b und beim 300 c 
mit 12,5 Liter/100 km vollkommen gleich. Inter- 
essanter sind schon die Verbrauchswerte bei ver- 
schiedenen konstanten Fahrgeschwindigkeiten. 
Da haben wir (300 b-Werte in Klammern) bei 
60 km/st 10,6 (9,1), bei 80 km/st 11,5 (10,8), 
bei 100 km/st 13,5 (12,6), bei 120 km/st 16,5 
(15,1) und bei 140 km/st 20,5 (18,5) Liter/100 
km, bei Katalog-Höchstgeschwindigkeit, d. h. 
155 km/st (160) in beiden Fällen etwa 25 Liter/ 
100 km, insgesamt im Teillastverbrauch also 
einen etwas höheren Verbrauch des 300 c. Aber 
auch diese Verbräuche sind nur fiktiv, wie man 
weiß. Der gesamten Testverbrauch belief sich 
auf 14,8 Liter/100 km. 

Was wäre sonst noch zum 300 Automatic zu 
sagen? Ich kann eigentlich nur auf das schon vor 
zwei Jahren Gesagte verweisen: Ein luxuriöser 
Wagen mit vielen Bequemlichkeiten vom Liege- 
sitz über Parkleuchte und Scheibenwaschanlage 
zur gut durchgebildeten Klimaanlage, mit 155 
km/st Spitze genügend schnell, angesichts seiner 
Schwere beachtlich temperamentvoll. Überflüssig, 
die sehr saubere Verarbeitung noch besonders 
hervorzuheben. Die Straßenlage hat durch die 
Eingelenkachse noch gewonnen, denn die frü- 
here, sehr deutliche che ist 
kaum mehr erkennbar. Die Bremsen sind dem 
jetzigen Niveau des doch recht schnellen und 
schweren Wagens angepaßt, dank Bosch-Unter- 
druckhilfe sehr weichgängig (man braucht nur 
einmal mit stehendem Motor zu bremsen, um 
den Unterschied zu merken) und weniger kri- 
tisch beim Abbremsen aus hoher Geschwindig- 
keit als früher. 

Das alles kostet freilich 23 500.—. Aber der 
300 ist eben der Repräsentationswagen und „nicht 
nur“ ein 220. Angesichts dieser Repräsentation 
muß man allerdings so manches vermissen, was 
inzwischen selbst bei billigen Wagen längst zur 
Standardausrüstung gehört, wie selbstrückstel- 
lende Blinker, automatisch abstellende Zigarren- 
anzünder und die Lichthupe. Noch immer 
braucht man 3 Wagenschlüssel (Zündung bzw. 
Lenkschloß, linke Wagentüre — die rechte kann 
man von außen überhaupt nicht aufsperren! —, 
Handschuhkasten), die Klappen der Seiten- 
taschen in den Türen lassen sich beigeschlossener 
Tür kaum weit genug öffnen, um einen Atlas 
hineinzubringen, und beim Einsteigen sind be- 
schmutzte Hosenbeine fast unvermeidlich. Gewiß 
sind die Ansprüche im Laufe der Jahre gewach- 
sen, aber für 23 Tausendmarkscheine sollte man 
bei einem solchen Wagen schon einen Ausstat- 
tungsstandard verlangen dürfen, der diesbezüg- 
lich keine Wünsche mehr offen läßt. 

Vergessen wir jedoch nicht, daß der 300 jetzt 
fünf Jahre alt ist, in vielem modernisiert, in 
vielem aber noch solider Fahrzeugbau, wie es 
ihn heute sonst kaum mehr gibt. So wirkt er in 
der Reihe seiner kleineren Brüder ein wenig 
„übriggeblieben“, vieleicht will er aber auch ein- 
fach etwas anderes, etwas „besseres“ sein als sie. 
Wenn die 220er, 190 SL, V 8-BMW und Porsches 
auf der Autobahn an ihm vorbeiziehen, dann 
bleibt er doch der souveräne „Alte“, der sich 
jenen haushoch überlegen fühlt. 

Dipl.-Ing. W. Buck 
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Vitale 
Italiener 


auf dem 


Turiner Salon 


Unter den großen europäischen Auto-Salons nimmt der Turiner in vie- 
ler Hinsicht eine Sonderstellung ein. Nicht nur, daß jedermann Ende April 
in der Hoffnung nach Italien fährt, dort Sonne und den Frühling anzu- 
treffen; es ist mehr noch die ruhig-elegante, architektonisch so reizvolle 
Stadt mit ihren Arkaden und Schlössern, und es ist vor allem die Atmo- 
sphäre dieses liebenswürdigsten aller Automobilsalons, die die Reise nach 
Turin immer wieder zu einem ausgesprochenen Vergnügen macht. Schon 
die Ausstellungshalle: sie ist nicht nur die größte freitragende Halle Ita- 
liens, sondern auch die modernste, lichteste und eleganteste. Und wie die 
Autos in ihr präsentiert werden, verdient wirklich die Bezeichnung „Salon“. 
Kein Rummel, keine Fiera, keine Show in des Wortes amerikanischer 
(oder Frankfurter) Bedeutung: vielmehr eine Ausstellung, in der die Autos 
und nicht die Dekorationen Mittelpunkt sind. Und zwischen ihnen Blumen 
und blühende Büsche, der ganze primavera italiana in den leuchtendsten 
Farben der Skala. Um die Autos herum ist Platz genug, um sie auch wirk- 
lich in Ruhe betrachten zu können, das Publikum ist autobegeistert und 
ebenso elegant wie die Ausstellungsobjekte — das Ganze eine ungemein 
lebendige und sympathische Demonstration des savoir vivre, deren Reiz 
sich niemand entziehen kann. 

Noch etwas anderes macht den Turiner Salon so angenehm und anders: 
es gibt in Italien nur drei große Autofirmen, aber sicherlich dreißig, die 
sich mit dem Bau von Autos oder Karosserien befassen. Und diese alle, die 
ja für die wahren Liebhaber existieren, geben mit ihren hübschen, skurrilen, 
aber jedenfalls doch immer originellen Schöpfungen dem Salon ebensoviel 
Bedeutung wie die Ausstellungsobjekte der großen drei. Nirgendwo an- 
ders wie in Italien wird dem Auto-und seinen Variationen soviel echtes 
Interesse, ein so aufgeschlossenes seelisches Klima entgegengebracht. Ein Ma- 
serati-Rennsportwagen in seiner schmucklosen, funktionellen Schlichtheit 
kann mit der Aufmerksamkeit der elegantesten Besucherinnen rechnen, und 
niemand wundert sich, wenn junge Padres mit wehenden Soutanen auf 
knallroten 75 cem-Maschinen mit 6000 U/min durch die Straßen zwitschern. 


So sehen die neu überarbeiteten Fiat- 
Modelle aus: links der 1900 B „Gran- 
luce“, rechts der normale 1900 B. 


Ein in Farbe und Form unaufdringlicher 220 bleibt für die um ihn Herum- 
stehenden immer ein „Mertschedes“, der Monza und die Mille Miglia ge- 
wonnen hat. Alles, was sich motorisch bewegt, wird hierzulande viel un- 
mittelbarer, viel natürlicher betrachtet und eingeordnet, mit der bezie- 
hungslosen Aufgeschlossenheit heiterer Kinder, die Freude an der Existenz 
schöner Dinge haben, ohne dem andern ihren Besitz zu neiden. Vielleicht 
sind sie schon glücklich, davon nur zu träumen. 

Unter solchen Voraussetzungen bauen die vielen kleinen Fabrikanten 
wie Siata und Abarth, Moretti, Stanguellini, Osca, Giannini und Ermini, 
aber auch die unzähligen Karosseriefirmen ihre teils eleganten, teils super- 
schnellen, oft aber beide Eigenschaften vereinigenden Fahrzeuge. Die Gro- 
ßen halten sie am Leben, indem sie ihnen nicht nur willig Motoren und 
Fahrgestelle liefern, sondern auch laufende Aufträge für Serienwagen über- 
schreiben; und beide Teile profitieren von dieser so erfreulichen Koexistenz. 

Von den drei großen italienischen Autofirmen hat eine jede eine Reihe 
von Neuigkeiten für den Salon aufgespart. Da ist zunächst Fiat, mit 1000 
Produktionseinheiten pro Tag der bei weitem führende Hersteller: Hier sind 
die beiden größeren Modelle, der 1400 und 1900, völlig überarbeitet worden 
und präsentieren sich nun mit neuem Kühlergrill, „Augenlidern“ über den 
Scheinwerfern und hochgezogenen, klarer gestalteten Seitenteilen als hübsche 
und gediegene Gebrauchswagen der europäischen Mittelklasse. Der 1400er 
Motor leistet jetzt bei 4600 U/min 58 statt 50 PS, der des 1900 bei 
4000 U/min 80 PS statt bisher 70. Turbogekühlte Bremsen mit Leichtmetall- 
trommeln und belüfteten Bremsträgerblechen, beim 1900 sogar darüber hin- 
aus mit hydraulischem Bremsdruckverstärker, Verbesserungen an Getriebe, 
Lenkung und Radaufhängung und vergrößerte Kofferräume sind weitere 
Stationen der Überarbeitung dieser bewährten Modelle. Erstmals werden 
sie serienmäßig als Zweifarb-Karosserien geliefert, wobei die Farbkombina- 
tionen wesentlich hübscher erscheinen als die — besonders beim 1900 B 
„Gran Luce“ — etwas willkürlich erfolgte Chromstreifen-Absetzung. 

Unverändert blieben der Typ 1100 und der so erfolgreiche kleine 600, 


welch letzterer nun auch als Cabrio-Limousine und in seiner Multipla-Aus- 
führung als Taxi geliefert wird. 

Alfa Romeo begibt sich unmißverständlich auf sportlicheres Gebiet: Aus- 
gestellt wird nun der lang erwartete „Sportiva“, eine schnelle Sportlimou- 
sine mit aus dem 1900er Motor entwickelter 135 PS-Maschine (1975 ccm- 
Vierzylinder mit 2 obenliegenden Nockenwellen und 2 Weber-Doppel- 
vergasern, Drehzahl 5500 U/min). Interessant die für die Hinterradaufhän- 
gung verwandte De Dion-Achse, die sehr großen, hinten innenliegenden 
Bremsen, das 5-Gang-Getriebe und die nur 2,20 m Radstand für die 940 kg 
schwere Bertone-Sportlimousine. Aber Alfa bringt noch einen weiteren 
sportlichen Typ: den Giulietta-Sprint „Veloce“, dessen 1300 ccm-Motor 
bei 6000 U/min nunmehr 90 PS leistet und das kleine, 780 kg schwere Auto 
180 km/st erreichen lassen soll. Für die Mille Miglia ist dieser Motor sogar 
auf 100 PS gebracht worden — das sind 77 PS pro Liter! Das sportlich so 
renommierte Mailänder Haus möchte mit seinem schneller 1300er Gran 
Turismo-Wagen offensichtlich die Schlappen auswetzen, die es in der vori- 
gen Saison durch die Porsche einstecken mußte. 

Den umgekehrten Weg geht Lancia mit seinem Aurelia Gran Turismo; bei 
ihm hat man zugunsten eines besseren Drehmomentenverlaufs im unteren 
Drehzahlbereich die Nockenwelle so verändert, daß die bisherige Höchst- 
leistung von 118 auf 110 PS und die Höchstgeschwindigkeit von 185 auf 
176 PS reduziert wurden. Ob man den sportlichen Reiz des renommierten 
Gran Turismo damit unterstreichen konnte, muß die Zukunft erweisen. Um 
so größer ist der Schritt, den Lancia auf anderm Gebiet getan hat: Der 1955 
in Paris erstmals ausgezeigte „Florida“ von Pinin Farina auf Lancia B 12- 
Chassis erscheint nunmehr mit einer Reihe von Abänderungen, im Prinzip 
aber gleich, als Serienwagen. Für ihn wurde ein gänzlich neues Chassis ent- 
wickelt, dessen — für Lancia — sensationellste Neuerung die Verwendung 
von ungekapselten Schraubenfedern für die Vorderräder bedeutet. Die 
Doppelgelenkachse ist geblieben, aber der Motor wurde neu ausgelegt und 
ist nun ein 2,5 Liter V6 von 98 PS. Offenbar wird dieser „Flaminia“ den 
Aurelia 2. Serie gänzlich ablösen. Seine Karosserie ist nicht ganz so schön 
wie der in Paris gezeigte Prototyp „Florida“, weil der Serienwagen ver- 
ständlicherweise etwas kürzer und höher geworden ist, und darüber hinaus 
die Scheinwerfer aus dem Kühlergrill heraus als Abschlußkörper in die 
Seitenteile gelegt wurden: aber immer noch ist es ein auffallend eleganter 
und stilreiner Wagen, der nun das Lancia-Schild repräsentiert. Die Ka- 
rosserie wird übrigens nicht von Farina, sondern in eigener Regie her- 
gestellt werden. 

Bleiben wir gleich bei Farina, dem Altmeister der italienischen Karossiers. 
Er überrascht die Besucher des Salons mit einem experimentellen Super- 
Sport-Alfa Romeo, an dem wiederum eine Reihe neuer Ideen verwirklicht 
wurde. Als Chassis wird der 3,5 Liter Alfa Romeo-Rennsportwagen ver- 


Links das neue Gesicht 
des Fiat 1400 B mit serien- 
mäßigem Nebelschein- 
werfer, rechts ein von 
Frua sonderkarossierter 
Fiat Multipla mit vorge- 
bautem Raum für das 
Reserverad. 


wendet, der seinerzeit bei der Mille Miglia debutierte; es sieht nicht so aus, 
als hätte Alfa diesen Prototyp ganz aus den Augen verloren. Farina hat 
darauf einen aerodynamischen Aufbau gesetzt, dessen Oberteil völlig aus 
Plexiglas besteht: Dieser „Super-Flow“ besitzt wie der 300 SL nach 
oben aufklappbare, durchsichtige Dachtüren, neben den normalen Türen, 
um den Einstieg zu erleichtern — in der Konstruktion ähnlich wie 
beim Mercury „Turnpike Cruiser“, und es sollte uns wundern, wenn diese 
Auslegung des Einstiegs für niedrige, sportliche Wagen nicht noch manchen 
Nachahmer fände. Interessanterweise sind gleichzeitig die oberen Aus- 
schnitte der Vorderräder zusammen mit den Scheinwerfern plexiglas-ver- 
schalt, um den Luftwiderstand zu verbessern und dem Fahrer Sicht auf 
seine Vorderräder zu geben. Ebenso wie das Dach sind diese Verschalungen 
leicht abnehmbar. Da die Tanks in den Seitenteilen untergebracht wurden, 


Auch Alfa Romeo _ er- 
scheint mit seinem 1900 
Super jetzt zweifarbig; 
aber die Absetzung der 
Farben gegeneinander 
verstehen die Amerika- 
ner besser (oben)! Dar- 
unter: Seitenansicht des 
neuen Alfa Romeo 
„Sportiva“. 


Schnittzeichnung des Alfa 
Romeo „Sportiva”, aus 
der deutlich die Radauf- 
hängung mit hinterer 
schraubengefederter De 
Dion-Achse sowie die 
innenliegenden Bremsen 
hervorgehen. Der Motor 
ist ein 2 Liter-Vierzylin- 
der von 135 PS bei 5500 
U/min. Höchstgeschwin- 
digkeit: 210 km/st. Zeich- 
nung: Cavara 


Auch die Vorderräder und Scheinwerfer des „Super 
Flow” sind plexiglasverschalt. Wie lange werden die 
Abdeckungen beı schlechtem Wetter sauber bleiben? 


Vorder-- und Rückansicht des 
„Super Flow” von Pinin Farina, 
einem 3,5 Liter-Achtzylinder Alfo 
Romeo mit Plexiglasdach und 
kombinierten Seiten- und Dach- 
türen. 

Fotos: H. U. Wieselmann 


Nicht besonders überzeugend ist der von Farina in konventioneller 
Linienführung gestaltete Jaguar Mark VII, wenngleich seine Zweifarb- 
absetzung großartig gelöst ist. Um so reifer erscheint das ungemein elegante 
weiße Coupe mit schwarzem Dach auf dem großen 4,9 Liter-Ferrari-Chassis. 

Ebensoviel Furore wie Pinin Farina machen die Schaustücke von Ghia, 
allen voran der Dart — eine Realisierung der im Vorjahr erstmals gezeigten 

„Gilda“, die ja bekanntlich nur als Studie (ohne Antriebselemente) gedacht 

war und heute in den USA im Museum steht. Die Transformation dieser 

„Gilda“ auf ein Chrysler-Chassis, das allerdings vom Karosserie-Künstler 

Savonuzzi ebenfalls völlig neu entworfen wurde, ist überzeugend gelungen 

und vermittelt eine Vorstellung vom seitenstabilisierten Schnellreisewagen 

der Zukunft, dessen Äußeres mit den Autos von heute kaum mehr etwas 

gemeinsam hat. Wie immer bei Ghia-Modellen, ist allein die Verarbeitung 

TEE ö und Ausführung ein eingehendes Studium wert. Offenbar steht die Chrysler- 

Lancia-Flaminia — ein ganz never lyp Corporation finanziell hinter diesen kostspieligen und arbeitsaufwändigen 
des Turiner Hauses, dessen Karosse- 


rie auf Pinin Farinas ‚Florida zu.  tudien. Weniger gelungen, verglichen mit dem Dart, erscheint eine „Gilda“- 
rückgeht und besonders ausgewogen Version auf einem Ferrari-Chassis. 

erscheint. Unten rechts das steife Bei Boano gibt es eine neue Variation des „Corsair II“, ein ebenso langer 
BOB ONBEN CheSSIE. wie niedriger Chrysler mit einem Haifischmaul, bei Viotti ein sehr origi- 
neller, in den Seitenflächen sich stark nach oben verjüngender Alfa Romeo 
1900 als Sportcoupe — beides Wagen, die mehr den Eindruck des Originell- 
Sein-Wollens um jeden Preis erwecken, als sie wirklich neue, für die Serie 
brauchbare Stilelemente aufweisen. 

Bei Touring ist der serienmäßige Alfa Romeo Super Sprint in seiner 
ruhigen Gediegenheit das schönste Stück; die Pegaso-Versionen mit ihren 
Panorama-Frontscheiben wirken wie unglückliche Stilkreuzungen. 

Natürlich gibt es außer den bisher aufgezählten Sonderkarosserien noch 
unzählige andere, vornehmlich auf Fiat 600- und 1100-Chassis, aber auch 
auf Lancia-Appia-, Alfa Romeo- und Ferrari-Fahrgestellen. Alle diese 
Schöpfungen von Savio, Lombardi, Accossato, Frua und wie sie alle heißen 
zu beschreiben hieße, den Rahmen dieses Berichtes sprengen. 

Verweilen wir noch kurz bei den kleinen Rasern: Da ist der zauberhaft 
nette 750 ccm Stanguellini ausgestellt, ein nur 320 kg schwerer Rennsport- 
wagen mit winzigen 12 Zoll-Rädern, dessen Motor und Welle schräg liegen, 
um den Fahrer sozusagen auf dem Fußboden unterzubringen. Bei 


i steht — für einen Rennsportwagen — erstaun- 
lich viel Kofferraum zur Verfügung. 
In, Eine nicht minder originelle Farina-Schöp- 


fung ist der „Palm Beach“ auf modifiziertem 
Nash-Rambler-Chassis, ein zweisitziges Hard- 
top-Cabriolet, dessen Linien vom PF 200 inspi- 
riert wurden. Das auch hier abnehmbare Dach 
besitzt weit herumgezogene Scheiben vorn und 
hinten, und die obere Wölbung der beiden Rück- 
lehnen ist in Form von konvexen Ausbuchtun- 
gen bis zum Heckende weitergeführt. An Stelle 
der vorderen Stoßstange sind dicke Plexiglas- 
körper vorgesehen, die auch die Scheinwerfer 
einschließen und mindestens so stark und ela- 
stisch, wenn nicht noch wirksamer, als die kon- 
ventionellen Stahlstoßfänger sind. Auch die 
Heckleuchten sind beim „Palm Beach“ unter 
Plexiglaskörpern zusammengefaßt. Beim Ent- 
wurf dieses Wagens wurde besonderes Augen- 
merk auf höchstmögliche innere Sicherheit gelegt. 


| Oben: Die Heckpartie des Ghia- 


© Dart, eine aus der vorjährigen 


„Gilda“ abgeleitete aerodynamische 
Karosserie auf einem Chryster- 
Versuchsfahrgestell. Darunter: Ein 
schlichtes, in seiner Linienführung 
sehr ruhiges Cabrio von Touring 
auf einem Aston Martin-Fahrgestell. 


Oben: Der „Corsair“ von Boano, ein 
überlanges zweisitziges Chrysler- 
Coupe mit Haifischmaul und nach 
vorn verlängerten Scheinwerferblen- 
den. Unten: Ein ausgewogenes zwei- 
sitziges Farina-Couyppe auf dem 
großen Ferrari 410-Fahrgestell. 


9000 U/min soll der kleine Doppelnocken- 
wellen-Motor 80 PS abgeben (107 PS/Li- 
ter!); seine beiden Weber-Doppelvergaser 
sind beinahe ebenso groß wieder Motor. Ge- 
schwindigkeit: 200 km/st. Wie lange: nicht 
gesagt. Abarth stellt den für Rekordver- 
suche ideal aerodynamisch gestalteten 750 
ccm-Fiat aus, und bei Ghia sieht man — 
ebenfalls in einer Art „Gilda“-Version — 
den von Graf Lurani für Rekordversuche 
vorgesehenen „Nibbio II“ mit 350 ccm- 
Guzzi-Motor. 


Die Ausstellungsobjekte der übrigen 
europäischen und der amerikanischen Auto- 
Industrie sind unseren Lesern schon be- 
kannt, so daß wir uns Wiederholungen 
schenken können. Daß eine große deutsche 
Firma zum Ärger des Generalvertreters 
ihren Wagen in einer Lackierung nach 
Turin schickte, die gar nicht mehr geliefert 
wird, und: eine andere Modelle in Turin 
ausstellte, die zur Zeit der Drucklegung die- 
ses Berichtes schon durch andere überholt 
sind, sei nur am Rande vermerkt. 

Wie immer in Turin findet man eine 
Reihe origineller Ideen und Lösungen als 
Anwendungsbeispiele für zukünftige Mög- 
lichkeiten, sei es die Verwendung von Plexi- 
glas an Stellen, wo man es nie vermutete, 
seien es die vielfältigsten Formen von teil- 
weise ungemein organischen Seitenflossen 
oder auch Ausführungsformen von Instru- 
mentenbrettern, wie man sie bislang nicht 
sah. Vieles davon, obwohl in der Blech- 
verarbeitung optimal gelöst, muß sicher- 
lich nur als Skizze, als Rohentwurf zu for- 
malen Lösungen gewertet werden, die erst 
Zeit und Gewöhnung des Publikums ver- 
langen und im Laufe der Weiterentwick- 
lung sich zu noch klareren Proportionen 


Abarth ließ von Bertone auf ein von ihm modifi- 
ziertes Fiat-600-Chassis für Rekordversuche diese 
Stromlinienkarosserie bauen. 


und vollendeter Stilreinheit verfeinern. 
Gewiß war auch purer Unsinn zu sehen: 
asymmetrische Lenkradformen, Thermo- 
meter, die an Stelle von Celsius-Graden 
rote Herzen aufwiesen, komplizierte Front- 
Details ohne ausreichenden Stoßstangen- 
schutz. Aber gibt es das auf andere Weise 
nicht auch anderswo? Wenn man die ge- 
meingefährliche Kühlerfigur eines Cadillac, 
die falschen, bei Amerikanern so beliebten 
Luftschlitze sieht, hinter die man nicht grei- 
ten kann — und wie viele andere Beispiele 
aus andern Ländern ließen sich da noch 
aufführen! — so besagen die paar Verspielt- 
heiten nichts anderes, als daß autobesessene, 
künstlerische Leidenschaft gelegentlich eben 
auch auf Abwege geraten kann. 

Nimmt man alles in allem, so zeigte der 
Turiner Salon in diesem Jahr weniger Ver- 
rücktes und Verspieltes als in früheren; 
aber ebenso viele nette und originelle De- 
tails, so viele neue Gedanken und realisierte 
Ideen, daß er geradezu ein Paradies für 
Autonarren und Karosserie-Konstrukteure 
darstellt. Völlig unerfindlich bleibt, wer 
alle diese Sonderfahrzeuge kaufen soll, 
schon allein die unzähligen Fiat 600-Ver- 
sionen, unter denen natürlich auch spezial- 
karossierte Multiplas nicht fehlen; aber es 
muß doch Liebhaber in diesem heiteren 
Lande genug geben, sonst würden sie nicht 
blühen und gedeihen wie eh und je. 

H.U. Wieselmann 


nter einem Meer von Regenschirmen er- 

wartete am Sonntagnachmittag am Ziel in 
Brescias Via Rebuffone die Menge die Rückkehr 
der in der Nacht zuvor gestarteten 373 Konkur- 
renten der Mille Miglia. Vom Venetio ab, also 
mehr als %4 der Strecke, hatte es geregnet, in 
Strömen, ohne Unterbrechung, und in Brescia 
schüttete es geradezu vom Himmel. So waren 
für Sieg oder Niederlage bei den diesjährigen 
1000 Meilen nicht 30 PS mehr oder weniger an 
der Hinterachse entscheidend: das feine, richtig 
dosierende Gefühl im Brems- und Gasfuß, das 
richtige Einschätzen der Adhäsionsgrenze und 
— wie immer bei Rennen— eine angemessene 
Portion Glück gaben den Ausschlag. Wer schnell 
fuhr und in den glitschigen Kurven riskierte, 
gerade noch durchzukommen, brauchte dies 
Glück mehr als die Mehrzahl der andern, die 
sich von vornherein auf eine mittelschnelle 
Fahrweise festgelegt hatten. Und wie es zu 
gehen pflegt, hatten gerade diese das Glück, daß 
die Schnellen eben Pech hatten und heraus- 
flogen. Freilich darf man diese Feststellung nicht 
verallgemeinern:derSieg des 26jährigen Eugenio 
Castellotti mit seinem 3,5 Liter V 12-Ferrari, der 
bis auf kurze Zwischenspiele von Anfang bis 
Ende souverän die 23. Mille Miglia führte, straft 
Sie Lügen. Man darf bezweifeln, ob es ein Ver- 
önügen war, den offenen 300 pferdigen Renn- 
Sportwagen im strömenden Regen im Renn- 
tempo über die tückische Strecke zu navigieren. 
Knapp über die kleine, durch keinen Scheiben- 
wischer klar gehaltene Windschutzscheibe visie- 
tend, bekommt man Regen und stürmischen 
Fahrtwind ins Gesicht. Der Regenschutz ist nur 


- Castellotti (Ferrari) geWinnt die 


MILLE M 


eine unvollkommene Hilfe, zudem verlor ihn 
Castellotti kurz hinter Bologna, hielt in Man- 
tua, um einen andern zu übernehmen, und ver- 
lor auch diesen wieder nach wenigen Kilo- 
metern. Als er in Brescia ‘als glücklicher, total 
erschöpfter Sieger aus seinem Ferrari gehoben 
wurde, waren seine Hosen bis zu den Hüften 
durchnäßt und seine Augen schmerzhaft gerötet 
von Regen und Sturm. Er war so steif, daß er 
die Glieder kaum bewegen konnte. 

Die ersten 66 km von Brescia nach Verona 
auf noch trockener Straße hatte er in 20!/s min 
mit einem Schnitt von 193,17 km/st zurück- 
gelegt (bis Vicenza betrug dieser noch 187,89 
km/st, bis Padua 194,28 km/st, bis Rimini, wo 
nun inzwischen der Regen das Tempo drückte, 
164,46 km/st, bis Pesaro 161,77 km/st, bis An- 
cona 162,56 km/st, bis Pescara 166,7 km/st, bis 
Aquila 164,61 km/st, bis Rom 153,56 km/st, bis 
Florenz 139,23 km/st, bis Bologna 133,12 km/st), 
um schließlich mit einem Gesamtdurchschnitt 
von 137,44 km/st durchs Ziel in Brescia zu 
gehen. Vergleiche mit den Zeiten des vorjähri- 
gen Rennen, wie sie verschiedentlich in Tages- 
zeitungsberichten angestellt wurden, sind wegen 
der gänzlich andern und viel ungünstigeren 
Wetterlage völlig abwegig. 

In der großen Sportwagen-Klasse waren 
diesmal die Ferrari und Maserati unter sich, 
wenn man vom HWM von Heath, der durch 
Sturz, und dem Studebaker des Schweizers Pache 
absieht, der infolge Einsicht der Aussichtslosig- 
keit seines Beginnens ausschied. Die Ferrari 
waren hervorragend vorbereitet. Von den vier 
Werkswagen fuhren Collins und Musso den in 
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GLIA, 


die beiden 


Im strömenden Regen am Roticosa-Paß- 
Bilder, an derselben Stelle aufgenommen, zeigen (oben) 
den prächtigen 1500er Osca des souverän seine Klasse 


beherrschenden Cabianca, unten, nachdem der Nebel 
sich gelichtet hat, den MG von Mitchell. Fotos: Weitmann 


Sizilien siegreichen 4 Zylinder 3,5 Liter, während 
Castellotti und Fangio der 12 Zylinder 3,5 Liter 
anvertraut war. Diese viar Wagen belegten in 
der Reihenfolge Castellotti — Collins — Musso 
— Fangio die ersten vier Plätze in der Gesamt- 
wertung, ein wahrhaft prächtiger Erfolg für die 
modeneser Firma, zumal als 5. der 3 Liter-Gran- 
Turismo-Ferrari von Gendebien folgt. Eine völ- 
lige Niederlage mußte dagegen Maserati mit sei- 
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nen vier Werkswagen hinnehmen, von denen 
Moss, wieder zusammen mit dem rotbärtigen 
Jenkinson, den neuen 3,5 Liter von ca. 280 PS 
bei 6000 U/min fuhr, der erst am Freitag vor 
dem Rennen fertiggeworden war, während 
Taruffi, Perdisa und Gerini den 3 Liter-Typ 
benutzten. Der bald 50jährige Taruffi fuhr ein 
prächtiges Rennen, lag in Ravenna nur 19 sec 
hinter Castellotti und gelangte bis Forli sogar 
in Führung; aber kurz danach mußte er mit 
Wasser in den Bremsen ausscheiden. Moss kam 
mit dem 3,5 Liter nie über den 5. Platz hinaus 
und flog hinter Rieti einen Abhang hinunter, 
wo ein Baum seinem Flug ein vorschnelles Ende 
bereitete, während Perdisa und Gerini sich nie- 
mals ins Bild setzen konnten. 

Das Bild der Mille Miglia ist durch den Start 
der verschiedenen Klassen, der sich von 11 Uhr 
nachts bis morgens um 6 Uhr hinzieht, und an- 
dererseits durch die Einteilung der Wagen in 
die verschiedensten Kategorien so verwickelt, 
daß es am tunlichsten erscheint, in der Berıicht- 
erstattung fabrikatweise vorzugehen. Zunächst 
einmal Renault, deren Wagen in den Spezial- 
Touren-und Gran Turismo-Klassen bis 750 ccm 
und bis 1300 ccm starteten: In der kleinen 
Klasse übernahm der um 23.03 Uhr gestartete 
Franzose Michy mit seinem 4 CV schon in Lo- 
nato, kurz hinter Brescia, die Führung und 
fuhr, allenthalben als Vorreiter des ganzen Fel- 
des stürmisch umjubelt und bis Brescia niemals 
überholt, als erster — wenn natürlich auch nicht 
schnellster — Wagen durchs Ziel. Sein Durch- 
schnitt von 109,5 km/st — eine halbe Stunde 
weniger als der zweite seiner Klasse — ist sehr 
beachtenswert. Ihm wurde niemals auch nur 
einer aus dem rund 50 Wagen umfassenden 


Schwarm der Panhard, Fiat, Abarth und Mo- 
retti gefährlich. Mit noch größeren Hoffnun- 
gen waren die Usines Renault in der 1000 ccm- 
Kategorie mit ihren neuen Dauphine an den 
Start gegangen, denn auf diesen rund 50 PS lei- 
stenden und mit einem Fünfganggetriebe aus- 
gerüsteten Wagen saßen ausgesucht gute Leute: 
die Grand Prix-Fahrer Trintignant, Frere und 
Rosier, ferner Gilberte Thirion und der ausge- 
zeichnete Redele. Niemand nahm an, daß Pan- 
hard, DB und DKW diesen Leuten auf hervor- 
ragend vorbereiteten Wagen gefährlich werden 
könnte. Übrigens ging hier auch unser fran- 
zösischer Korrespondent Bernard Cahier auf sei- 
ner privaten und serienmäßigen Dauphine an 
den Start. Aber es war dann Manzon mit sei- 
nem DB — übrigens auch ein renommierter 
Grand Prix-Fahrer —, der sich schnell an die 
Spitze setzte und nur in Pescara knapp hinter 
Frere blieb. Unser guter Paul muß jedoch in 
irgendeiner Kurve der Dauphine zuviel zuge- 
mutet haben, denn er flog heraus, überschlug 
sich und verlor viel Zeit, bis er wieder auf die 
Beine kam. Manzon siegte unangefochten mit 
seinem DB in der 1000 ccm Gran Turismo- 
Klasse, und hinter ihm folgten nicht die renom- 
mierten schnellen Männer aus Frankreich, son- 
dern das belgische Mädchen Gilberte Thirion, 
das Trintignant, Rosier und Frere hinter sich 
gelassen hatte und gleichzeitig Siegerin der 
Spezialtourenwagen-Klasse wurde. 

Praktisch unter sich waren die Fiat Mille- 
cento in der Klasse bis 1100 ccm der Spezial- 
tourenwagen; der Sieger Scarfiotti fuhr 3 Min. 
langsamer als Manzon mit seinem DB und 4 
Min. 20 Sec. langsamer als Michy mit dem 750er 
Renault! Freilich darf man dabei nichr über- 


sehen, daß die Kleinen rund eine Stunde länger 
bei trockenem Wetter fuhren. 

In der Kategorie bis 1300 ccm — um einst- 
weilen weiterhin bei der Klasseneinteilung zu 
bleiben — standen 7 Porsche 1300 Super, sämt- 
lich private Meldungen, einem Aufgebot von 
nicht weniger als 54 Alfa Romeo-Giulietta-Sprint 
„Veloce“ gegenüber — dem neuen, in Turin 
erstmals gezeigten 90 PS-Typ. Und dessen Über- 
legenheit war vollkommen. Die kleinen Doppel- 
nockenwellenmotoren der Alfa waren teilweise 
auf 100 PS gebracht (77 PS pro Liter!) und lie- 
fen, daß es eine helle Freude war. Auch ihre 
Straßenlage ist wesentlich verbessert worden. Bis 
Rom lagen auf den ersten zehn Plätzen ihrer 
Klasse nur die Giuliettas, in Florenz taucht erst- 
mals die Porsche-Equipe Strähle-Greger auf dem 
7. Platz auf. Der von Beginn an führende Scor- 
bati muß zwischen Rom und Florenz eine Zeit- 
lang bauen und verliert seinen ersten Platz, 
einige der vornliegenden Giuliettas fallen aus, 
der Porsche rückt dadurch etwas vor. Und nun 
ist das Rennglück hier einmal gerecht verteilt: 
die durch den Aufenthalt von Scorbati an die 
Spitze gekommenen Gorza und Morolli schei- 
den auf dem letzten schnellen Stück von Bologna 
nach Brescia aus, Morolli mit Motorschaden, 
Gorza fliegt raus.So sieht sichScorbati plötzlich 
wieder in Führung und kurz danach als Sieger, 
während die motorisch klar unterlegenen Strähle- 
Greger mit ihrem Porsche auf den 3, Platz vor- 
rücken, wobei sie alles herausfuhren, was in 
ihrem Auto steckte. 

Bleiben wir gleich bei Porsche. Vom Werk 
waren zwei Spyder eingesetzt, die in der 1500 
ccm-Sportwagen-Klasse gegen die Maserati und 
Osca bestehen sollten. Beide besaßen auf rund 


Peter Collins brachte in Begleitung des spitzbärtigen Fotografen Klemantaski seinen 3,5 Liter-Ferrari in meisterhafter Fahrt auf den zweiten Platz in der Gesamtwertung. Der 
junge er geh ic < vorigen Jahr mit Moss zusammen auf dem 300 SLR die Targa Florio und kürzlich auf Ferrari die Giro di Sizilia ‘gewann, ist: einer der besten Lang- 
streckenfahrer der Welt. 


Foto: Mellace (INP-dpo) 


130 PS gebrachte Motoren, wobei der von Herr- 
mann gefahrene Wagen das neue Rohrrahmen- 
chassis aufwies, mit dem das Trockengewicht auf 
rund 515 kg reduziert wurde, während der dem 
Italiener Bracco übergebene Spyder das normale 
Chassis besaß. Beide Wagen waren erstmals mit 
Zweikreisbremsen ausgerüstet, und leider gab es 
mit ihnen Schwierigkeiten. Bracco mußte seinen 
bremslos gewordenen Porsche hinter Forli stehen- 
lassen, und Herrmann, der sich bis Ravenna 
hinter den drei Osca und dem Behra-Maserati 
auf dem 5. Platz hielt, fiel immer mehr zurück, 
wurde von den Porsche-Privatfahrern überholt 
und schleppte sich mit drei Zylindern weiter — 
er hatte bei einer Notschlachtung seinen Motor 
überdreht, offenbar, weil auch er keine Bremsen 
mehr hatte. Die drei Werks-Osca liefen aller- 
dings so überraschend gut, daß auch mit in- 
takten Bremsen für die Porsche bei normalem 
Verlauf nicht viel „drin“ gewesen wäre. Ent- 
täuschend waren die 1,5 Liter-Maserati, die 
keinerlei bedeutungsvolle Rolle spielten, bis auf 
den Wagen von Behra, der aber auch schon in 
Ravenna 6%/e Min. hinter dem führenden Osca- 
Fahrer Cabianca lag und später offenbar bauen 
mußte, denn sein Abstand in Rom betrug be- 
reits eine halbe Stunde. Maglioli und Villoresi, 
die beiden andern Osca-Fahrer, schieden durch 
Schäden aus, Maglioli mit der Brennstoffpumpe, 
Villoresi mit der Kupplung, derentwegen er 
schon laufend zurückgefallen war. Wie schnell 
— zumindest zu Anfang — die kleinen Osca 
waren, mag die Tatsache zeigen, daß z. B. in 
Ravenna Cabianca auf dem 5. und Maglioli auf 
dem 7. Platz in der Gesamtwertung lagen — 
vor Collins, Musso, Fangio und Moss! Zum 
Schluß fuhr Cabianca sehr verhalten, sei es, daß 
er seinen Wagen schonen mußte, sei es, daß er 
keine Veranlassung mehr sah, ihm zum Ende 
hin noch viel zuzumuten. Von den Porsche- 
Privatfahrern fuhr Köchert, Sohn des Wiener 
Hofjuweliers, ein ganz hervorragendes Rennen. 
Er war zum erstenmal bei der Mille Miglia, und 
es war wohl eins seiner ersten größeren Rennen 
überhaupt. In Rom lag er hinter den drei Osca 
an 4. Stelle seiner Klasse mit nur 35 Sec. Zeit- 
differenz zu Villoresı — aber auf dem Weg nach 
Florenz hart’s ihn dann leider gepackt. 

Erstmals erschien auch Alfa Romeo mit einem 
neuen, aus der Giulietta entwickelten 1,5 Liter 
Rennsportwagen, der von Sanesi gefahren wurde, 
aber nie vorne in Erscheinung trat und durch 
Sturz ausschied. 

Am Ziel war von den vier Spydern kein 
einziger übriggeblieben, nur der Speedster mit 
1500er Super-Motor von Saucken war noch da 
und belegte, weil alle andern noch viel lang- 
samer waren (seine Zeit: 14:50,14 Std.), den 
3. Platz der Anderthalbliter-Sportwagenklasse. 
Hinter ihm kamen drei MG ein. Es dürfte für 
Porsche nur ein schwacher Trost sein, daß von 
zehn gestarteten Maserati nur einer — der von 
Behra an 2. Stelle — das Ziel erreichte. 

Dann war da noch die Serien Gran Turismo- 
Klasse bis 1600 ccm — ein gefundenes Fressen 
für Porsche Carrera. Neun gingen an den Start; 
wirklich schnell fuhren nur Nathan-Kaiser, die 
jedoch gleich zu Anfang eine Stunde mit dem 
Suchen nach dem durchgeschmorten Kabel zur 
elektrischen Benzinpumpe verbrachten. Aus bei- 
nahe aussichtsloser Position sich gegen den füh- 
renden Schweden Persson hartnäckig wieder 
nach vorn kämpfend, gewannen sie Platz um 
Platz und lagen im Ziel nur noch rund 7 Min. 
hinter ihrem schwedischen Markenkollegen, der 
in der nicht sehr eindrucksvollen Zeit von 
13:32,54 Std. siegte — die schnellste 1300er 
Giulietta hatte für den Kurs nur 13:06,42 ge- 
braucht! 

Die Klasse der Spezialtouren- und Gran 
Turismo-Wagen bis 2 Liter, mit 46 Fiat, Alfa 
und Maserati sehr stark besetzt, wurde zu einem 
deutlichen Fiat-Erfolg, deren 2 Liter-V 8 über- 
legen führend die ersten vier Plätze belegten — 
für die Alfa war da keine Chance, und das 
dürfte wohl auch der Grund für das Erscheinen 

es neuen 2 Liter Sportiva sein. Mit ihm kann 
Alfa in dieser Klasse wieder hoffen. Der von 
Anfang bis Ende führende Fiat-Mann Toselli 


Ferrari brachte in der 


1 roßen Klasse zwei 3,5 Liter-Vierzylinder mit Collins und Musso und zwei 3,5 Liter-Zwölf- 
zylinder (unser Bild) mit Castellotti und Fangio an den 


tart. Die vier Wagen belegten die ersten vier Plätze in 


der Gesamtwertung, gefolgt vom 3 Liter-Zwölfzylinder unter Gendebien, der gleichzeitig Schnellster seiner Klasse 


war. 


fuhr mit einer Gesamtzeit von 13:19,20 Std. 
ebenfalls langsamer als die Giuliettas! 

Für die Spezialtouren- und Gran Turismo- 
Wagenkategorien bis und über 3 Liter hatte 
Daimler-Benz drei Limousinen vom Typ 220 A 
und zwei 300SL vorbereitet, die mit Bauer, 
Günzler und Retter sowie Graf Trips und Rieß 
besetzt waren. Außerdem gingen noch acht pri- 
vate 300SL an den Start, dazu neben einigen 
privaten Ferrari 3 Liter vom Typ 250 der 
Werkswagen von Gendebien, einige Lancia 
Aurelia-Gran Turismo und ein vereinzelter 
BMW Achtzylinder von Heuberger. Und den 
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Daimler-Benz-Fahrern blieb es vorbehalten, für 
die Beinahe-Sensationen dieser Milli Miglia zu 
sorgen. Der junge Graf Trips übernahm mit sei- 
nem sehr guten, aber absolut serienmäßigen SL 
in Pesaro die Führung des Gesamtfeldes vor 
Castellotti, Rieß, der den dritten Platz be- 
hauptete, Collins, Musso, Fangio, Moss und 
Gendebien. Es schien sich die große Sensation 
anzubahnen, wenn auch Castellotti in Ancona 
die Führung zurückerobert hatte; denn ganz 
dicht hinter ihm und vor sämtlichen andern 
Werkswagen von Ferrari und Maserati lagen 
Trips und Rieß — im strömenden Regen mit 
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Zwei stille Helden der Mille Miglia: oben der Stuttgarter Bauer, dessen überlegt schnelle Fahrt mit einem Mercedes- 


Eugenio Castellotti, 26 Jahre alt, aus einfachsten, durch 
eine plötzliche Erbschaft dann völlig gesicherten Ver- 
hältnissen kommend, wurde der Held der diesjährigen 
Mille Miglia. Foto: Wörner 


normalen SL’s vor den dreihundertpferdigen 
roten Rennsportwagen mit den besten Fahrern 
der Welt am Volant! Freilich kam es dann bald 
anders. Trips drehte sich in einer Kurve zwei- 
mal um sich selbst und flog aufs Feld, ohne 
weiter Schaden zu nehmen, und Rieß fiel nach 
Rom immer mehr zurück, da er wegen eines Mon- 
tagefehlers nicht weniger als 19mal anhalten 
mußte. Inzwischen war auch der private SL von 
Piwko-Busch von der Straße gekommen, wobei 
der Fahrer Piwko leider getötet wurde, wie 
denn auch der Unfall einer Alfa Giulietta den 


Tod des Schweizer Fahrers Berney verursachte. 
Nachdem die sich so unerwartet gut schlagen- 
den 300 SL in der Gesamtwertung nicht mehr 
für den Sieg in Frage kamen, konzentrierte sich 
das Interesse auf die Auseinandersetzung zwi- 
schen Rieß und Gendebien mit seinem Ferrari 
250. In Rom hatte Rieß noch eine Viertelstunde 
Vorsprung vor seinem belgischen Widersacher, 
dem die SL-Fahrer Pollet, Metternich-Einsiedel 
und Seidel-Glöckler folgten; aber in Siena war 
er schon auf 4. Min. zusammengeschrumpft, 
und in Florenz führte Gendebien bereits mit 
1 Min. vor Rieß. Fürst Metternich hatte sich 
hier auf den 3. Platz vor Pollet und Seidel ge- 
schoben. In Brescia war der — was von keinem 
Eingeweihten bezweifelt worden war — groß- 
artig fahrende Rieß, der in der Zwischenzeit 
nicht weniger als 19mal Wasser nachfüllen 
mußte, auf den 5. Platz hinter dem siegenden 
Gendebien auf Ferrari sowie den Mercedes- 
Privatfahrern Fürst Metternich, Graf Einsiedel, 
Seidel-Glöckler und Pollet zurückgefallen, da- 
mit in der Gesamtwertung noch 9 Min. lang- 
samer als Cabiancas 1500 ccm-Osca und nur 
11 Sec. schneller als die erste Giulietta bleibend, 
die mit ihren Plätzen den 9. bzw. 11. Platz in 
der Gesamtwertung erreichten. 

Gespannt durfte man auch auf das Abschnei- 
den der von Karl Kling hervorragend vorberei- 
teten 220 A sein, die mit ca. 115 PS leistenden 
Motoren, überarbeiteter Radaufhängung und 
Mittelschaltung an den Start gingen. Für Günz- 
ler war das Rennen schon kurz hinter Desen- 
zano zu Ende, wo er, offenbar, weil er zu 
schnell war, mit 150 aus einer flachen Kurve 
rutschte, einigen Schaden am italienischen Tele- 
grafennetz und Baumbestand hinterlassend, 
sonst aber ohne Schramme. Retter flog in der 
Gegend von Rom heraus, aber der Stuttgarter 
Erwin Bauer blieb drin und fuhr ein über- 
zeugend sauberes und eindrucksvolles Rennen. 
Er siegte mit einer Zeit von 13:42,20 Std. über- 
legen ın seiner Klasse und blieb mit dieser Zeit 
nur um 10 Min. hinter dem ersten Carrera. Mit 
seinem Durchschnitt wäre er in der 1500er 
Sportwagenklasse noch Dritter geworden, und 
die 3 Liter-Sportwagenklasse, die von Perdisa 
auf dem Werks-Maserati mit der fragwürdigen 
Zeit von 13:47,17 Std. gewonnen wurde, hätte 
er mit seinem 220 sogar nach Hause gefahren! 

Bei all diesen Zeitvergleichen darf man natür- 
lich nicht übersehen, daß in manchen Klassen 
todkranke Autos sich mit halber Kraft nach 
Hause schleppten und nur darum auf guten 
Plätzen landeten, weil die schnelleren ausgefallen 
waren. Aber bei Rennen zählen schließlich nicht 
die Gründe, sondern die Tatsachen. 

Bleibt noch zu berichten von den Sport- 
wagen-Klassen bis 750, bis 1100 und von 1500 
bis 2000 ccm. In den beiden kleineren Klassen 


triumphierte wiederum das winzige Osca-Werk 
der Gebrüder Maserati, das schon die 1500er 
Rennsport-Kategorie gewonnen hatte. Mit dem 
neuen stromlinienförmigen 750er Osca setzte 
sich Altmeister Chiron souverän an die Spitze, 
erreichte Ravenna mit 140,88 und Pescara mit 
131,7 km/st Durchschnitt, gefolgt von einer 
Horde von Panhard und Stanguellini und einem 
zweiten Werks-Osca mit Capelli. Aber in An- 
cona erfüllte sich sein Schicksal: mit 14 Min. 
Vorsprung mußte er mit Kupplungsschaden aus- 
steigen. Jetzt übernahm der Panhard-Fahrer 
Navarro die Führung, aber schon saß Capelli mit 
dem zweiten Osca hinter ihm. Es war dessen 
Glück, daß Navarro auf der Schlußetappe aus- 
fiel und ihm den Sieg überließ, denn auch sein 
Osca ging nicht mehr einwandfrei und lag schon 
eine Stunde zurück. Da der nächste Stanguellini 
erst mit einer weiteren halben Stunde Rückstand 
folgte, kam Navarro zu einem leichten Sieg. 
Hart gekämpft wurde in der 1100er-Klasse, ob- 
wohl dort zunächst langsamer gefahren wurde. 
Der in Ravenna vorn liegende Fiat-Mann Azario 
erreichte bis dorthin 133,02 km/st Durchschnitt, 
war also langsamer als der 750er Osca von 
Chiron. In Aquila war er dann ausgefallen, da- 
für lagen jetzt die Osca von Brandi und Falli 
in Führung, von denen der erste das Rennen 
schließlich mit 107,82 km/st Durchschnitt ge- 
wann. Auf die Siege in drei Sportwagenklassen 
können die Gebr. Maserati mit ihren kleinen 
Osca wirklich stolz sein. 

Die 2 Liter-Sportwagenklasse schließlich mit 
einem Aufgebot von 15 Ferrari und Maserati 
wurde für die Beteiligten zu einem klaren De- 
bakel. Bis Rom führte der Maserati-Fahrer 
Giardini, dort übernahm Scarlatti seinen Platz, 
und er war der einzige, der von den 15 roten 
Rennsportwagen übrigblieb und mit einem aus 
seiner miserablen Zeit ersichtlich kranken Auto 
als Sieger mit einer Zeit von 13:19,02 Std. in 
Brescia eintraf — beinahe eine Viertelstunde 
später als die erste Giulietta, die ja auch nur 
durch Ausfall der Schnelleren ‚Sieger wurde. 
Hinter dem vereinsamten Maserati folgten vier 
englische Triumph. 

Die Mille Miglia 1956 mit Wolkenbrüchen, 
Nebel auf dem Futa-Paß, Erdrutschen und 
Bächen, die sich ihr Bett auf der Rennstrecke 
suchten, war ein Rennen der verpaßten Chan- 
cen. Wie eh und je standen an der Strecke Mil- 
lionen, war ganz Italien vom Rennfieber erfaßt, 
aber das scheußliche Wetter und die von der 
Mehrzahl der auf vorderen Plätzen angekom- 
menen Wagen und Fahrer gezeigten Leistungen 
ließen, wenn man am Schluß zusammenzählte, 
keine besondere Befriedigung aufkommen — 
von Begeisterung ganz zu schweigen. 

H.U. Wieselmann 
(Ergebnisse siehe Seite 38) 


Die Zuschaverfahrzeuge sind 
im strömenden Regen am 
Raticosa-Paß längst wieder 
auf die Strecke gegangen, 
weil die Durchfahrt der Teil- 
nehmer - Wagen beendet 
scheint: aber da kommen in 
weiten Abständen immer 
wieder mit aufheulenden 
Motoren Sportwagen heran 
wie hier der 2 Liter-Mase- 
rati von Agguzoli, gefolgt 
von einem Polizisten auf 
dem Motorrad, der die 
Strecke für eventuell noch 
folgende Wagen freihält. 
Auch das ist nur bei der 
Mille Miglia möglich. 

Foto: Weitmann 


ein Kraftstoff mit Taktgefühl 


Taktgefühl bewährt sich in schwierigen Situationen. 
Es ist angeboren. Man hat es oder hat es nicht. 


Auch der Kraftstoff für den anspruchsvollen Motor 
muß heute so etwas wie »Gefühl« aufbringen. 

Für die schwierigen Situationen im Zwei- und 
Viertaktspiel. Ein Gefühl, wie es Shell Kraftstoffen 
mit dem Wirkstoff 1.C.A. nach dem Deutschen Bundes- 
patent 855 480 bereits in die Wiege gelegt wird. 
1.C.A. regelt den Verbrennungsvorgang 

und macht den Motor zündsicher. 
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Und deshalb haben 


Shell und Super Shell mit ICA 


das richtige Taktgefühl. 


Bei ihrem ersten Start im west- 
lichen Ausland beim Prix de Paris 
auf der Bahn von Linas-Montlhery 
konnten die ostzonalen AWE mit 
Edgar Barth und Arthur Rosen- 
hammer am Steuer in der Sport- 
wagenklasse bis 2000 ccm einen 
Doppelsieg erringen. Barth gewann 
das über eine Distanz von 75,39 km 
führende Rennen in 32 Min. 92/,o 
Sekunden = 140, 70 km/st vor sei- 
nem Markengefährten Rosenhammer 
mit 32'47°5/,, und dem Franzosen 
Storez auf Porsche-Spyder. Im Haupt- 
rennen siegte der Engländer Hamil- 
ton auf Jaguar vor Piotti auf 2,5 
Liter Maserati und Guelfi auf 3 Liter 
Gordini. Hier wurde Rosenhammer 
Vierter und Barth Fünfter nur knapp 
hinter den wesentlich stärkeren 
Fahrzeugen. Im Lauf der Serien- und 
Gran Turismo-Wagen bis 2000 ccm 
sicherte sich Claude Storez auf Por- 
sche Carrera den Sieg. 

Die internationale Rallye Solitude 
wurde von Nathan/Castell auf Por- 
sche Carrera gewonnen. Neben einer 
Anfahrtsstrecke, bei der fünf Geheim- 
kontrollen zur Überprüfung der vor- 
geschriebenen Durchschnitte einge- 
baut waren, außer denen noch die 
Landespolizei zwei Stoppstellen ein- 


gerichtet hatte, mußten drei Sonder- _ 


prüfungen gefahren werden, und 
zwar auf der Schauinsland-Berg- 
strecke bei Freiburg, eine über drei 
Runden gehende Gleichmäßigkeits- 
prüfung auf dem Hockenheimring 
und ein Auto-Slalom auf der Roll- 
bahn des stillgelegten - Flugplatzes 
von Malmsheim bei Stuttgart. Da die 
Schauinslandstraße auf den letzten 
Kilometern teilweise durch Schnee 
und Vereisung sehr glatt war, wurde 
“dort die Fahrtstrecke auf 7,1 km ver- 
kürzt, auf der Nathan/Castell mit 
5:58,6 die schnellste Zeit fuhren, 
während die Zweitbesten, Graf/Wahl 
auf Porsche, 6:20,0 erzielten. Auch 
in Hockenheim konnten Nathan/ 
Castell als Beste abschneiden und 
drehten mit 3:03,7 die schnellste 
Runde. Auf dem mittels Olbüchsen 

ekennzeichneten 3,5 km langen 

lalom-Kurs in Malmsheim fuhren 
Graf/Wahl mit 4:29,0 die beste Zeit, 
warfen allerdings vier Büchsen um, 
wodurch sie vier Strafsekunden er- 
hielten. Nathan/Castell kamen auf 
4:32,4, warfen jedoch eine Büchse 
um und verschlechterten dadurch ihre 
Zeit auf 4:33,4. 

Ergebnisse: Gran Turismo bis 1600 
ccm: 1. Nathan/Castell auf Porsche; 
bis 1300 ccm: 1. Graf/Wahl auf 
Porsche. Tourenwagen bis 1600 ccm: 
1. von Regius/Springer auf Ford15M. 
Dieselfahrzeuge: 1. Butjens/Gosselin 
auf Mercedes-Benz 180D. 

Gesamtklassement: 1. Nathan/Ca- 
stell mit 250 Pkt.; 2. Graf/Wahl mit 
250 Pkt.; 3. von Regius/Springer mit 
200 Pkt. 

Die Nationale Rallye Solitude ge- 
wann Dr. Bender auf VW. 

Nach einer Handicap-Formel wird 
alljährlich das traditionelle englische 
Sportwagen-Rennen um die British 
Empire Trophy auf einer 4,44 km 
langen Rundstrecke im Oulton-Park 
ausgetragen. In drei Vorläufen über 
eine Distanz von 71 km qualifizie- 
ren sich die jeweils sechs Schnellsten 
für den Endlauf. Für den Endlauf 
wurde aus den im Training und in 
den Vorläufen ermittelten Zeiten fol- 
gendes Handicap festgelegt: für die 
1500er Klasse 40 Sek., für die Kate- 
gorie bis 2700 ccm 25 Sek. und für 
die Wagen über 2,7 Liter keine Vor- 
gabe. Gesamtsieger wurde Stirling 
Moss auf einem Cooper mit 1,5 Liter 
Coventry - Climax - Motor, der die 
111,07 km-Distanz in 49 Min. 28 Sek. 
vor Chapman auf einem Lotus-Mark 
XI mit 1500er Coventry-Climax-Motor 
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Runde um Runde 


mit 49 Min. 38 Sek. zurücklegte. Auch 
auf den drei nächsten Plätzen kamen 
Lotus-Mark Xl-Wagen ein, die von 
Salvadori, Hawthorn bzw. Leston ge- 
steuert wurden. In dem acht Tage 
später auf dem Grand National Cir- 
cut von Aintree durchgeführten 
BARC-200-Miles-Rennen über 323,48 
km siegte ebenfalls Moss auf Ma- 
serati mit 135,57 km/st und einer 
Runde Vorsprung vor seinem Lands- 
mann Brooks auf BRM und dem 
Australier Brabham auf Maserati. 
Außer Vanwall waren alle übrigen 
neuen englischen Formel 1-Renn- 
wagen, wie BRM und Connaught, ver- 
treten. Die schnellste Trainingszeit 
fuhr der einarmige Scott-Brown auf 
Connaught mit 2:03,8. Der von Moss 
im Vorjahre auf Mercedes-Benz auf- 
gestellte Rundenrekord steht auf 
2:00,4. Hawthorn (BRM) übernahm 


Connaught, BRM und Vanwall ge- 
meldet. Außerdem ist Gordini mit 
seinem neuen Reihen-Achtzylinder 
vertreten, der bekanntlich beim letzt- 
jährigen Großen Preis von Italien in 
Monza erstmals wenig eindrucksvoll 
in Erscheinung trat. Prinz Rainier, 
der sich zur Zeit mit seiner Gattin 
auf der Hochzeitsreise im Mittel- 
meer befindet, möchte zu diesem 
Ereignis unbedingt zurück sein. Der 
Fürst von Monaco ist ein begeister- 
ter Anhänger des Automobilsportes 
und fuhr bereits einmal zusammen 
mit Zehender auf Alfa Romeo die 
Mille Miglia mit, wobei er jedoch 
schon sehr bald aufgab. 
= 


Die englische Tourist Trophy, die 
am 15. September auf der Dundrod- 
Rundstrecke bei Belfast durchgeführt 
werden sollte und als Wertungslauf 


Der hier erstmals gezeigte neue 1,5 Liter Rennsportwagen von Borgward ist jetzt 
fertiggestellt, so daß in nächster Zeit die Probefahrten auf dem Nürburgring beginnen 
können, zu denen u. a. auch der Stuttgarter Erwin Bauer eingeladen wurde, der gerade 
erst durch seinen Mille Miglia-Erfolg von sich reden machte. 


vom Start weg die Spitze, mußte 
aber schon in der ersten Runde 
Scott-Brown weichen. Wenig spä- 
ter. ging wieder Hawthorn in Füh- 
rung, geriet aber bald danach we- 
gen Schwierigkeiten mit den Brem- 
sen von der Strecke und schied aus. 
Als schließlich auch Scott-Brown 
wegen einer undichten Olleitung 
aufgegeben hatte, setzte sich Brooks 
auf BRM in die Führungsposition, 
die er dem auf seinem privaten Ma- 
serati nachfolgenden Moss gegen- 
über immer weiter ausbaute. Im letz- 
ten Drittel des Rennens funktionierte 
jedoch die Bremse des Brooksschen 
BRM nicht mehr und Moss zog an 
ihm vorbei, nachdem der BRM kurze 
Zeit an den Boxen gehalten hatte. 
Offensichtlich haben die englischen 
Rennwagen ihre Kinderkrankheiten 
noch nicht überwunden, und man darf 
gespannt sein, wie sie bei einem 
Grand Prix gegen die kontinentale 
Elite abschneiden werden. 


* 


Am 13. Mai findet auf dem Stadt- 
rundkurs von Monte Carlo der Welt- 
meisterschaftslauf um den Grand 
Prix von Monaco statt. Neben den 
Rennställen von Ferrari und Maserati 
mit Fangio, Castellotti, Musso, Col- 
lins, Gendebien und Moss, Behra, 
Perdisa, sowie Villoresi haben auch 


für den Sportwagen-Coupe des Con- 
structeurs eingetragen ist, findet 
nicht statt... Die Rallye de loir et 
Cher gewann Charles Baumert auf 
DKW-Sonderklasse im Gesamitklasse- 
ment... Bei der internationalen Zu- 
Kuleg sri Circuit des Cre- 
tes in Belgien fiel die bei 56 Teil- 
nehmern einzige vergebene Gold- 
medaille an Otto Haas auf NSU- 
Max, von drei zur Verteilung kom- 
menden Silbermedaillen wurden zwei 
an NSU-Fahrer verliehen... Vom 
19. bis 21. Mai findet eine inter- 
nationale Veteranen-Rallye mit Ziel 
in Neckarsulm statt. Zugelassen sind 
außer Fahr- und Motorrädern der 
Baujahre von 1900 bzw. 1903 bis 
1914 bzw. 1930 drei- und vierrädrige 
Personenwagen der Baujahre von 
1903 -bis 1930... Der australische 
Rennfahrer Jack Forrest siegte auf 
einer 500 ccm BMW Rennsport in 
der Senior Tourist Trophy von Neu- 
Südwales in Bathurst mit einem 
Vorsprung von 2 Minuten 12 Sek. 
vor seinem Landsmann Quincey auf 
Norton... Im Nachtrag zu den Re- 
korden des Italieners Pasolini auf 
Aermacchi, bei denen zwei von Gu- 
stav Adolf Baumm auf NSU aufge- 
stellte Bestleistungen verbessert wur- 
den, sei festgestellt, daß Baumm 
seine Rekorde mit einem 50 ccm- 
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Quickly-Motor erzielte, während die 
Aermacchi mit einem 75 ccm-Motor 
ausgerüstet war .... Der Beifahrer 
des Seitenwagen-Weltmeisters Faust 
(BMW), Karl Remmert, verunglückte 
im Alter von 31 Jahren bei Versuchs- 
fahrten mit einer stromlinienverklei- 
deten Seitenwagenmaschine auf dem 
Hockenheimring tödlich. Faust erlitt 
Verletzungen, die seine Überführung 
ins Krankenhaus erforderlich mach- 
ten... Bei der Französischen Auto- 
mobilmeisterschaft 1956 liegen zur 
Zeit drei Porsche in Führung, an 
ihrer Spitze Claude Storez. Storez 
gewann auf Porsche die Rallye de 
Laval in der Gesamtwertung und in 
der Gran Turismo-Klasse. Auch beim 
Sportwagenrennen von Bangkok gab 
es Porsche-Siege, und zwar in der 
1300er- sowie 1600er-Klasse... Für 
das diesjährige 500 Meilen-Rennen 
von Indianapolis werden über 60 
Nennungen erwartet, darunter Giu- 
seppe Farina auf Kurtis-Kraft-Ferrari- 
Special und zwei der bereits mehr- 
mals in Indianapolis gestarteten V 8- 
Zylinder Novis, die inzwischen voll- 
ständig überarbeitet wurden und ein 
neues Chassis erhalten haben, mit 
Heck- und einem Seitentank... Am 
20. Mai findet auf einer 4,2 km langen 
Rundstrecke im Valentino-Park von 
Turin der 3. Gran Premio del Valen- 
tino für Rennwagen der Formel ] 
statt... Der auch in Deutschland gut 
bekannte italienische Journalist und 
Automobilsportsmann Graf Dr.-Ing. 
Giovanni Lurani will mit einer Neu- 
ausgabe seines Rekordwagens Nib- 
bio |, dem Nibbio Il, im Laufe des 
Sommers auf der Bahn des Auto- 
dromo von Monza Rekordversuche 
durchführen. Der von Volpini im 
Chassis entworfene und bei Ghia ka- 
rossierte Wagen hat als Antriebs- 
aggregat einen 350 ccm-Moto Guzzi- 
Motor... Das diesjährige amerika- 
nische Economy-Run — eine Wirt- 
schaftlichkeitsprüfung — führte über 
eine rund 2400 km lange Strecke von 
Los Angeles über die Rocky Moun- 
tains nach Colorado Springs. Ge- 
samtsieger wurde ein Chrysler Impe- 
rial Southampton mit einem Durch- 
schnittsverbrauch von 11,19 Liter pro 
100 km. 


* 


Die Bundesregierung schreibt für 
motorsporiliche Veranstaltungen auf 
öffentlichen Straßen in Zukunft fol- 
gende Höchstdurchschnittsgeschwin- 
digkeiten vor: auf Autobahnen 80, 
auf Landstraßen 1. und 2. Ordnung 
50 und in geschlossenen Ortschaften 
40 km/st. Die Einhaltung dieser Be- 
stimmungen ist jeweils durch Ge- 
heimkontrollen zu überwachen. ‚Fer- 
ner sind genaue Bestimmungen über 
Mindestversicherungssummen er- 
lassen worden, die, ebenso wie die 
übrigen Durchführungsbestimmungen, 
in der Allgemeinen Verwaltungsvor- 
schrift zur Straßenverkehrsordnung 
enthalten sind. 


= 


Wie wir bereits vor einiger Zeit 


gemeldet haben, nimmt DKW auch ° 


in diesem Jahr mit einer Werks- 
Mannschaft an internationalen Mo- 
torradrennen teil. Und zwar mit der 
350 ccm Dreizylinder-Maschine, die 
von August Hobl und Karl Hofmann 
gefahren wird. Darüber hinaus _star- 
tet auch der Engländer Cecil Sand- 
ford als Privatfahrer auf einer Drei- 
zylinder-DKW. 


” 


Die Stuttgarter Schock/Moll sicher- 
ten sich nach ihrem Gesamtsieg in 
der Rallye Sestriere auch den ersten 
Platz im Gesamtklassement der grie- 
chischen Rallye Akropolis vor den 
Griechen Papadopulos auf MG und 
Filinos auf DKW Sonderklasse. 
Schock/Moll fuhren einen Mercedes- 
Benz 300 SL. Gümo 


a 
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Das 


Automobil 


Ihrer 
Wünsche - 
gebaut 
von 


FORD 


Den TAUNUS 15 M können Sie von 
allen Seiten, von jedem Standpunkt aus 
betrachten — er ist ein außergewöhnliches 
Automobil. Mit der Vielzahl seiner guten 
Eigenschaften sprengt er den Rahmen der 
Mittelklasse. Er besitzt die Kennzeichen 
einer großen Konzeption: Form, Leistung, 
Geräumigkeit sowie Sicherheit, Komfort 
und Wirtschaftlichkeit — all das zusammen 
bildet ein harmonisches Ganzes. Hier ist 
ein Wagen aus einem Guß! 


Vor allem: der 1,5 I-Kurzhub-Motor — seine 55 PS sagen 
schon viel, doch entscheidend ist das Drehmoment von 11,3 mkg. 
Es ist das beste in der 1,5 1-Klasse. Dieses Drehmoment verleiht 
dem TAUNUS 15M die hohe Beschleunigung und Bergfreu- 
digkeit. In 25 Sekunden schießt der Motor den Wagen aus dem 
Stand auf 100 km/h... die Dauergeschwindigkeit beträgt 125 km/h 
...und die Bergsteigefähigkeit 42 %. 


Raum für fünf. — Beengtes Sitzen ist so strapaziös wie Schuhe, 
die eine Nummer zu klein sind. Im TAUNUS 15 M ist Platz für 
fünf, für deren Reisegepäck und vielerlei „Krimskrams”. Denn: 
die beiden, Polsterbänke zusammen bieten eine Sitzbreite von 
2.60 m. Der Kofferraum faßt bequem das Gepäck für eine große 
Reise. Ideal ist die breite Ablage hinter den Fondsitzen für 
Taschen, Hüte und Schirme aller Fahrgäste. Und der verschließbare 
Handschuhkasten ist so geräumig, daß in ihm viele kleine Dinge 
verstaut werden können. 


Behaglich und bequem - ganz wie zu Hause. — Im 
TAUNUS 15 M können Sie die Beine bequem ausstrecken, 
die Arme frei bewegen... auf jeder Seite können drei Fenster 
geöffnet werden, die Klimaanlage strahlt frische Warm- und 
Kaltluft, ganz nach Wunsch, aus... am Armaturenbrett ist Feuer, 
und vorn und hinten gibt es Aschenbecher... von allen vier 
Himmelsrichtungen kommt die Landschaft ungehindert durch die 
weiten Scheiben zu Ihnen... machen Sie es sich bequem in 
den weichen Polstern. Sie werden sich wie zu Hause fühlen im 
TAUNUS 15M. 


Ihre Sicherheit zuerst! - Im TAUNUS 15 M sind Motor, 
Fahrwerk, Lenkung und Karosserie auf Ihre Sicherheit hin ent- 
wickelt worden; genauso wie die Allseitensicht..... die drei Blinker 
für jede Fahrtrichtung und die eleganten, auffallenden Heck- 
leuchten... die gleichmäßig schnell laufenden, elektrisch ange- 
triebenen Scheibenwischer, die auch die Scheibenmitte freihalten 
...die Frontscheibe aus elastischem Mehrschichtglas... die vor- 
gezogenen Scheinwerferblenden...die Dreifach-Sternverriegelung 
der Türen. Es gibt beim TAUNUS 15M eigentlich nichts, was 
nicht auch Ihrer Sicherheit dient. 


Überzeugen Sie sich selbst: 
Mehr, viel mehr sagt Ihnen eine Probefahrt! 


Aufgepicktes 


Im Grunde seiner schwarzen Seele wünschte 
sich Meck schon des öfteren, verschlafenen oder 
dusseligen „Straßenschweinchen“ ein Schild mit 
ein paar freundlichen Worten zeigen zu können, 
bevor er resigniert von dannen zog. „Weiterhin 
angenehme Ruhe“ hätte er solcherart gern schon 
manchem zugewinkt, zuweilen aber noch lieber 
einen passenden Kosenamen. Ein Autofahrer aus 
Hannover, der einstens ähnlich gedacht haben 
mag, zögerte nicht, zur Tat zu schreiten. In Fäl- 
len, in denen ihm‘ dies angebracht erschien, ließ 
er ım Rückfenster seines Wagens ein Schild mit 
der Aufschrift „Schwein“ erscheinen. Einer der 
auf der Autobahn auf diese Weise angesproche- 
nen ließ sich das jedoch nicht gefallen, er stellte 
sich beleidigt und erstattete Strafanzeige. Mit Er- 
folg, denn ein Gericht in Bielefeld verurteilte 
den Hannoveraner zu 200 DM Geldstrafe und 
das ominöse Schild wurde eingezogen. Dennoch 
ist die Sache mit dem Schild nicht schlecht, man 
braucht ja nicht unbedingt „Schwein“ daraufzu- 
schreiben. Jemandem so etwas wie „Weiterhin 
angenehme Ruhe“ zu wünschen, dürfte für die- 
sen nicht weniger ärgerlich sein, ohne daß man 
selbst befürchten muß, gleich wegen Beleidigung 
bestraft zu werden. 

Ein kaum glaubliches Erlebnis hatte — der 
Weser-Kurier, Bremen, berichtete es — ein Fahr- 
lehrer aus Osterholz-Scharmbeck, als er auf der 
Straße einen Bauern auf seinem Pferdewagen 
wegen seiner unverständlichen Fahrweise zur 
Rede stellte. Bei der Unterhaltung stellte sich 
heraus, daß dem biederen Landwirt selbst die 
einfachsten Verkehrsvorschriften unbekannt wa- 
ren. Treuherzig bekannte er, bisher nicht gewußt 
zu haben, ob man mit einem Fahrzeug die linke 
oder die rechte Straßenseite benützen müsse. 


* 


Mrs. Thomas E. Trasher hatte sich in Mün- 
chen eine BMW-Isetta gekauft und diese froh- 
gemut mit nach Hause in die amerikanische Bun- 
deshauptstadt Washington genommen. Dort 
war sie dann freilich baß erstaunt, daß ihr das 
Kraftverkehrsamt die Zulassung ihrer Isetta 
kaltlächelnd verweigerte. Verkehrsdirektor 
George E. Kneipp meinte, das Fahrzeug müsse 
als gefährlich für Fahrer und andere Verkehrs- 
teilnehmer angesehen werden. Und was veran- 
laßte den guten Mann zu solch barscher Rede? 
Er fand es — mit vollem Recht übrigens — un- 
begreiflich, daß man in Deutschland noch Fahr- 
zeuge baut, die Windschutzscheiben aus Sekurit 
besitzen. In USA sind nämlich Verbundglas- 
Frontscheiben längst zwingend vorgeschrieben. 
Außerdem paßte ihm die Lichtanlage nicht, denn 
dort verlangt das Gesetz Sealed beam-Schein- 
werfer. Letzteres ist hier unerheblich, aber der 
erste Grund sollte bei BMW und einigen ande- 
ren Fabriken doch zu denken geben. 


” 


„Mensch, verdirb nıcht meine Karriere!“ Vor 
einiger Zeit (Heft 25/1955) hatten wir kurz schon 
davon berichtet, daß sich mit diesen Worten 
nachts ein 23 Jahre alter Polizist aus Hannover 
der Feststellung seiner Personalien zu entziehen 
versuchte, nachdem ein Taxifahrer ihn nach einer 
aufregenden Jagd durch Lüneburg gestellt hatte. 
Der Polizist, mit seiner Braut in einem geliehe- 
nen VW von seiner eigenen Verlobungsfeier kom- 
mend, wollte in einer Kurve einen anderen Wa- 
gen überholen. Dies gelang ihm jedoch nicht, 
der VW überschlug sich, fiel aber wieder auf die 
Räder. Seine bewußtlose Braut, die auf der 
Straße lag, ließ er im Stich und raste mit dem 
schwer demolierten Wagen davon. Dieser Poli- 
zeibeamte Eberhard Schulz hatte sich jetzt vor 
dem Lüneburger Schöffengericht zu verantwor- 
ten. Amtsgerichtsrat Menke als dessen Vorsit- 
zender sah den Fall in mildem Licht, zumal er 
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fand, daß mit Alkoholvefdacht allein das Ge- 
richt nichts anfangen könne, wenn die Beweise 
fehlten. Und siehe da: die Beweise fehlten wirk- 
lich. Beim Polizisten Schulz nämlich hatte die 
Lüneburger Polizei auf die sonst übliche Blut- 
probe verzichtet. Zeugenaussage des Beamten 
vom Streifenwagen: „Auf Befragen erklärte mir 
der Kamerad, daß er drei bis vier Flaschen Bier 
und drei Kognaks getrunken habe. Er war leicht 
betrunken.“ Dagegen der Beamte vom Unfall- 
kommando: „Wir hatten nicht den Eindruck, 
daß Kamerad Schulz betrunken war. Deshalb 
machten wir keine Blutprobe.“ Ein weiterer 
Zeuge, der Schulz nach der Verfolgung die Auto- 
schlüssel abgenommen und ihn für stark ange- 
trunken gehalten hatte, ist von der Polizei nie 
vernommen worden. Schlußwort des wegen 
fahrlässiger Körperverletzung angeklagten Poli- 
zisten: „Ich bin mit meinem Verhalten damals 
selbst nicht zufrieden.“ Jetzt kann Wachtmeister 
Schulz wenigstens mit dem Urteil zufrieden sein. 
Eine Geldstrafe von 50 DM hielt das Gericht für 
angemessen. Die Glückwünsche der zur Haupt- 
verhandlung erschienenen Lüneburger Polizei- 
kameraden nahm er mit kräftigem Händedruck 
entgegen — und dazu aus fröhlichen Kulleraugen 
ein Lächeln seiner damals „körperverletzten“ 
Braut. 


Den Wert der Blutprobe stellte das Bayerische 
Oberste Landesgericht in Frage, als es das Ur- 
teil gegen einen Kraftfahrer aufhob, der wegen 
3,2 Promille Alkoholgehalt in den ersten beiden 
Instanzen zu einer höheren Geldstrafe verurteilt 
worden war. Der Betroffene hatte nach Zeugen- 
aussagen nur 2 Glas Wermuth getrunken und alle 
Reaktionsteste vor dem ihn untersuchenden Arzt 
gut bestanden. Das Amts- und das Landgericht 
hatten aber angenommen, daß er den Arzt ge- 
täuscht habe, da sich bei einer doppelten Blut- 
untersuchung nach zwei verschiedenen Methoden 
kein Fehler unbemerkt einschleichen könne. Das 
Oberste Landesgericht stellte dagegen fest, daß 
ein Mensch mit 3,2 Promille Alkohol unmöglich 
in der Lage sein könne, den ihn genau unter- 
suchenden Arzt zu täuschen. Entweder stimme 
also der Blutalkoholgehalt und es hätten sich 
trotzdem keine Ausfallerscheinungen beim Re- 
aktionstest gezeigt, dann wäre damit die abso- 
lute Wertlosigkeit jeder Blutprobe erwiesen. Oder 
es habe sich trotz doppelter Untersuchung doch 
ein Fehler erheblichen Ausmaßes eingeschlichen, 
dann sei ebenfalls die Beweiskraft selbst der dop- 
pelten Blutprobe schwer erschüttert. 

* 


Das schwere Omnibusunglück, das sich am 
2. Dezember letzten Jahres auf der Autobahn in 
der Nähe des Flugplatzes Stuttgart-Echterdingen 
ereignete und bei dem 2 Fahrgäste getötet und 
12 verletzt worden waren, beschäftigt derzeit 
die Gerichte. Bekanntlich handelte es sich da- 
mals darum, Fluggäste von Frankfurt nach Ech- 
terdingen zu bringen, weil dieser Flugplatz 
nebelfrei war, während vom Rhein-Main-Flug- 
hafen wegen dichten Nebels keine Maschinen star- 
ten konnten: Der Fahrer hatte ausdrücklich kei- 
nen Auftrag, zu einer bestimmten Zeit in Stutt- 
gart zu sein, vielmehr sollte das Flugzeug in 
Echterdingen erst dann starten, wenn der Omni- 
bus da war. Trotzdem auf der Autobahn stellen- 
weise Nebel und Glatteis herrschte, fuhr der 
Fahrer sehr schnell, zeitweise sogar ausweislich 
des Tachographenblattes bis zu 115 km/st. Über 
100 km/st war er auch kurz vor der Unfallstelle 
gefahren, als er plötzlich wieder in eine Nebel- 
schwade und auf eine Glatteisstelle geriet. Das 
Fahrzeug kam ins Schleudern, prallte gegen 
einen Brückenpfeiler und wurde auseinander- 
gerissen. Das Stuttgarter Schöffengericht hat den 
Omnibusfahrer im Februar zu 15 Monaten Ge- 
fängnis und 5 Jahren Führerscheinentzug ver- 
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urteilt mit der Begründung, daß allein die un- 
verantwortlich hohe Geschwindigkeit des Omni- 
busses den Unfall verschuldet habe. Indes hatte 
der verurteilte Fahrer Berufung eingelegt und 
wurde nun zur allgemeinen Überraschung von 
der V. Großen Strafkammer des Stuttgarter 
Landgerichts freigesprochen, weil es nicht nach- 
zuweisen sei, daß das schnelle Fahren die Ur- 
sache des Unfalls gewesen sei. Das Gericht stützte 
sich dabei hauptsächlich auf die Gutachten zweier 
Sachverständiger, die erklärten, das Unglück 
hätte genau so passieren können, wenn der Ange- 
klagte statt mit 106 nur mit 70 oder noch weni- 
ger km/st gefahren wäre und auch die Unfall- 
folgen hätten bei geringerer Geschwindigkeit 
genau die gleichen sein können. Der Staatsanwalt 
hat Revision eingelegt, so daß das Oberlandes- 
gericht Stuttgart nun zu entscheiden haben wird, 
ob der Freispruch bestehen bleibt oder ob noch 
einmal verhandelt werden muß. — Wir wollen 
und wir können es nicht beurteilen, wieso zwei 
Gerichte in ein und derselben Sache in ihren Ur- 
teilen nicht etwa nur in begrenztem Rahmen von- 
einander abweichen, sondern zu einem völlig 
entgegengesetzten Ergebnis kommen. Urteile wie 
diese scheinen uns dazu angetan, das ohnehin 
stark angeschlagene Vertrauen der Öffentlichkeit 
in die Rechtsprechung, insbesondere soweit sie 
Verkehrsstrafsachen betrifft, weiterhin zu unter- 
graben. Ganz unabhängig davon, ob der einzelne 
im vorliegenden Fall persönlich mehr für eine 
harte Bestrafung des Omnibusfahrers, für dessen 
mildere Beurteilung oder gar für dessen Frei- 
spruch einzutreten geneigt ist, jeder, der sich 
überhaupt für die Sache interessiert, wird ange- 
sichts solch gravierender Meinungsverschieden- 
heit hoher Richter ein sehr ungutes Gefühl emp- 
finden. 


Dem Bundesminister ohne besondere Aufga- 
ben, Waldemar Kraft, verweigerte der Haus- 
haltsausschuß des Bundestages die für die An- 
schaffung eines BMW-Achtzylinders vom Typ 502 
nötigen 16.900 DM. Minister Kraft aber wird 
dies kaum als sonderliche Härte empfinden, denn 
er benützt die liebevoll ausgesuchte Limousine 
bereits seit mehreren Wochen, nachdem ihm sein 
bisheriger 220 nicht mehr gut genug dünkte. Die- 
sen Mercedes übrigens hatte er sich im Jahre 1954 
ebenfalls gekauft, ohne daß ihm der Bundestag 
oder der Finanzminister dazu die Erlaubnis er- 
teilt hätte. Indes scheint sich Herr Kraft nicht 
als einziger Bundesminister zu solch eigenmäch- 
tigem Handeln befugt zu fühlen. Im Haushalts- 
plan 1956 ist auch die geplante Neuerwerbung 
eines Dienstwagens für den ebenfalls ohne beson- 
dere Aufgaben fungierenden Bundesminister 
Hermann Schäfer vorgesehen, eine Anschaffung, 
die in Wirklichkeit schon im Jahre 1954 getätigt 
worden ist. Immerhin erwies sich Sonderminister 
Schäfer als der bescheidenere: Er hielt es keines- 
wegs für unter seiner Würde, „nur“ einen Opel- 
Kapitän zu fahren. Und daß es sowas noch gibt, ° 
das freut einen denn auch. 


Von überwältigender Logik zeugt folgendes, 
was laut „Politik und Wirtschaft“ Ministerial- 
direktor Straulino kürzlich gesagt haben soll: Wir 
hatten 1955 etwa 12 500 Verkehrstote, Großbri- 
tannien etwa 5500, bei gleicher Struktur und 
gleicher Bevölkerungszahl. Das liegt nur an der 
Verkehrsdisziplin, nicht an den Gesetzen. Denn 
in England gibt es weniger Verkehrsvorschriften 
und weniger Verkehrsopfer, aber in Deutsch- 
land mehr Vorschriften und mehr Verkehrsopfer. 
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Darf Meck zum Abschluß noch einen kleinen 
Witz erzählen? Ein Autofahrer erwacht aus der 
Ohnmacht: „Wo bin ich?“ — „Auf Nr. 127“, 
sagt eine Stimme. — „Spital oder Gefängnis?“ 

Meck 


LAGERSCHALEN 


VANDERVELL 


Original-Ausrüustung für 
Mercedes-Benz 300SL 


VANDERVELL & 


EINGETR. WARENMARKE 


Die grössten Erzeuger von Lagerschalen und-Büchsen in Europa 


VANDERVELL PRODUCTS LIMITED : WESTERN AVENUE - ACTON - LONDON W.3 


VANDERVELL PRODUCTS (CANADA) LIMITED 
QUEEN ELIZABETH HIGHWAY AT 401 KIPLING AVENUE -» (HOLLYWOOD POST OFFICE) - TORONTO - CANADA 
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EHER, 


EEETETTETTTETNELRRENESTITTEEEER ET RIND 


Leicht zu bedienen und zuverlässig - das sind die 
beliebten Haupteigenschaften der BOLEX-Film- 
kameras. „Spielend” fängt man mit ihnen das Leben 
ein, so wie es wirklich ist: bunt und bewegt. 
BOLEX-Kameras werden von der traditionsreichen 
Firma PAILLARD, Ste-Croix, im Herzen der Schwei- 
zer Uhrenindustrie, gebaut. Eineinhalb Jahrhunderte 
feinmechanischer Erfahrung stecken in jeder BOLEX- 
Kamera! Das ist eine beruhigende Garantie für 
solide Wertbeständigkeit. 


Einfaches Filmeinlegen ohne 
Zahntrommeln 


Ruhiger Bildstand durch präzisen 
Filmtransport 


Zeitlupen- und 
Zeitrafferaufnahmen 


Optimale Optik 


Blitzschneller Objektivwechsel 
durch Objektivrevolver 


PRAZISION WURDE ZUM WELTBEGRIFF 


Interessante Prospekte durch Ihren Photo-Kinohändleroder 
durch dieRedaktion des Bolex-Reporter, München 23. B12 
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ESSTETEELIRTETE NE TER 


XP 500 


mit Freikolbenmotor 


Es ist durchaus nicht so, daß amerikanische „Traumwagen“ nur Neu- 
schöpfungen sind, um den Modegeschma& künftiger Jahre zu testen oder 
gar zu formen — man packt schon auch einiges Neue in diese Karosserie- 
wunder hinein. Mal probiert man eine neue Achsaufhängung, mal versucht 
man sich in Front- oder Heckantrieb, ein andermal sind neuartige Motoren 
die Studienobjekte. Es fällt auf, daß gerade auf letzterem Gebiete die Ge- 
neral Motors viel Initiative zeigen, zunächst mit dem Firebird I — Gas- 
turbine mit Strahlantrieb —, mit dem Firebird II — Gasturbine mit rotie- 
rendem Wärmetauscher und normalem Hinterachsantrieb —, und nun hört 
man, daß anläßlich der Indienststellung des neuen Technical Center der GM 
am 15. Mai ein neuer Traumwagen XP 500 mit Freikolbenmotor vor- 
gestellt wird. 

Die Gasturbine als solche macht den Kraftfahrzeug-Ingenieur nicht 
ganz glücklich. Zwar hat man die Doppelturbine (Verdichter und Arbeits- 
turbine getrennt) als hervorragenden Motor mit Drehmomentwandler- 


Verdichtungs kolben Verdichtungskolben 


Gaspuffer-Kammer Ansaugventil Gaspuffer-Kammer 
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Si‘ s Sei 


Überström- 
schlitze 


Ansaug- 


Ansaug- 
ventil 


nn 
zur Arbeits- ventil 


turbine 


gestrichelter Bereich zeigt 
den Arbeitszylinder 


Bei der Erklärung des Arbeitsschemas des Freikolbenmotors nach General Motors 
nennen wir die Kolben kleinen Durchmessers abkürzend „Arbeitskolben”, die des 
größeren Durchmessers „Verdichterkolben“. Nun das Arbeitsprinzip in vier Phasen, 
die — wie beim Zweitakter — einander überlagern: | 


Die Stufenkolben gehen nach außen, wobei die Verdichterkolben Frischluft über die 
Einlaßventile ansaugen und gleichzeitig das Gasmedium auf der Außenseite der Ver- 
dichterkolben vorspannen. Die Arbeitskolben geben eher die Überströmschlitze zum 
Arbeitszylinder und (rechts) den Auslaß für die verbrannten Gase zur Turbine frei. 


Das vorgespannte Gasmedium treibt die Stufenkolben wieder nach innen. Dadurch 
schließen sich die Einlaßventile, und die Frischluft wird durch die Überströmventile 
in den Raum um den Arbeitszylinder gepreßt, und zwar.mit vorverdichtender Wirkung. 
Die während der ersten Phase in den Arbeitszylinder eingebrachte Luft wird nach 
Abdecken der Überström- und Auslaßschlitze hoch verdichtet. 


Hier ist der Einwärtsgang so gut wie beendet und die Verdichtung im Arbeitszylinder 
so hoch, daß der Brennstoff eingespritzt werden kann und sich sofort wie beim Diesel- 
motor entzündet. 


Der Druck der verbrennenden Gase treibt die Kolben wieder nach außen, bis diese 
(links) der im Raum um den Arbeitszylinder vorverdichteten Frischluft über die Über- 
strömschlitze wieder Einlaß in den Arbeitszylinder gewähren. Der rechte Arbeitskolben 
gibt die Auslaßschlitze und damit den Gasen den Weg zur Turbine frei. Gleichzeitig 
saugen die Verdichterkolben wieder Frischluft an. Im nächsten Augenblick ist der 
Zustand der Phase ] wieder erreicht. 


Eigenschaften kennengelernt, sie verarbeitet auch einfachste Brennstoffe, 
aber mit unbefriedigendem Wirkungsgrad, d. h. mit einem Verbrauch, der 
ein Vielfaches dessen beträgt, was man vom modernen Kolbenmotor ge- 
wöhnt ist. Als Ausweg bietet sich der Wärmetauscher an (Vorbeheizung der 
Ansaugluft durch die Verbrennungsgase), doch ist ein solches Aggregat 
dann so umfangreich, daß der ursprüngliche Vorteil der Gasturbine — ge- 
ringer Raumbedarf je PS — verlorengeht. Man vergleiche das Motor- 
aggregat des Firebird II mit dem eines Kolbenmotors! Im Interesse guter 


RT TERN 


Brennstoffausnutzung muß man die Temperatur der verbrannten Gase 


recht hoch legen, was andererseits hochwärmefeste und extrem teure, 
schlecht zu bearbeitende Materialien für die Schaufeln der Arbeitsturbine 
voraussetzt; im Gegenfall wird die Wirtschaftlichkeit noch schlechter. 
Auf der Suche nach geeigneteren Arbeitsverfahren hat GM sich in 
intensiver, dreijähriger Entwicklungsarbeit des sog. Freikolbenmotors an- 
genommen, der zwar schon seit rund 30 Jahren dem Prinzip nach bekannt 
ist, im Kompressorenbau sowie bei großen Schiffs- und stationären Moto- 


Auslaß zur 
Turbine 


Antriebsturbine 


Turbinenräder 
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. Ihr Wagen braucht einen Lackschutz aus Hartwachs... 


‚Ihr Wagen braucht CAR-PLATE 


TRETEN 


TEURER 


RELTEERERENENN 


SEEELELETTEHRET TEN 


Rue ERTEILEN ZURLENE 


Nichts schützt so sicher gegen Regen, Sonne, Staub 
und Schmutz wie Hartwachs. Nichts läßt sich so leicht 
und mühelos auf den Lack des Wagens bringen wie 
Johnson’s Car-Plate, das flüssige Hartwachs. 


Mira 


BE 


JOHNSON’S 
Und für die Vorreinigung: Johnson’s 
Carnu-Lackreiniger. Carnu macht die Farbe ICARNU| 
klar und gibt die beste Grundlage für die |"ms.varsesse' 
nachfolgende Car-Plate-Pflege. | Ace 
ei 
CARN U und JOHNSON’S I 
CAR-PLATE 7 
1; 
DM 
nr 3,50 
. AUTO 
das perfekte Paar für 
%o, die vollendete Wagen- HART-WACHS 
, pflege. Schutz und Glanz 
N - für Monate 
"“ In allen Tankstellen und KEIN REIBEN Br 
Fachgeschäften. 4,75 


EIN JOMNSON’S WACHS PRODUKT 


JOHNSON’S WACHS PRODUKTE GMBH., HAMBURG 11 


Ja, die können wohl lachen, die beiden klugen 
€ Äffchen LIQUI und MOLY. Sie bringen Ihnen auch 


das neue Haftschmiermittel auf spezieller MoS$,-Basis 
für Motoren und alle Schmierstellen überhaupt. 

Nicht umsonst sind die Industrie und schon Millionen 
von Kraftfahrern auf der ganzen Welt begeistert von 
diesem sensationellen und wirklichen Fortschritt jah- 

ö relangen Forschens bedeutender Wissenschaftler. 

Wissen Sie, was ein um die Hälfte verringerter Reibungskoeffizient bedeutet? 
Nein. Dann fordern Sie im Interesse Ihres Fahrzeugs aber schnell einen ausführlichen 
Prospekt an bei L1QUI UND MOLY ULM-DO. POSTFACH 19 


ı GUTSCHEIN für einen GUTSCHEIN 


"Senden Sie mir kostenlos einen ausführlichen Prospekt mit anhängendem 
I Gutschein zum einmaligen Bezug von LIQUI-MOLY zum Werbesonderpreis. „ ! 


Auf Postkarte aufkleben. Absender nicht vergessen, bitte! 
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ren auch schon angewendet wurde, noch nie aber bei Motoren so kleiner 
Leistung, wie sie für das Automobil interessant sind (Wissenswertes über 
die Geschichte und Anwendung des Freikolbenmotors können unsere Leser 
dem Aufsatz „Der Freikolbenmotor“ in Heft 22/1950 entnehmen). GM 
hat diesen Motor für 250 PS Nennleistung entwickelt und will damit im 
XP 500 aufschlußreiche Versuche starten. 

Auch hier hat man im Prinzip eine Verbrennungsturbine, deren Ab- 
triebswelle über ein Reduziergetriebe die Hinterachse antreibt. Die hierfür 
benötigten Verbrennungsgase werden aber nicht wie bei der Gasturbine 
gewonnen, sondern im eigentlichen Freikolbenmotor, dessen Prinzip am 
besten den beigegebenen Schemabildern entnommen werden kann. Der 
Motor besitzt zwei Stufenkolben, die sich gleichzeitig von einander entfer- 
nen und nähern. Die kleineren Kolbendurchmesser arbeiten in einem 
gemeinsamen Zylinder nach Art des Junkerschen Doppelkolbenprinzips im 
Zweitakt, wobei die Kolben in der äußersten Stellung einerseits Überström- 
schlitze, andererseits Auslaßschlitze für die verbrannten Gase freigeben. In 
der engsten Stellung wird das zwischen den Kolben befindliche Gasmedium 
stark verdichtet, Brennstoff eingespritzt und nach dem Dieselprinzip ent- 
zündet. Die Kolben werden dabei auseinandergetrieben, und der „Auslaß- 
kolben“ gibt die Auslaßschlitze frei bzw. läßt die Restgase zur Turbine strö- 
men, während der „Einlaßkolben“ die Einlaßschlitze freigibt und vorver- 
dichteter Luft den Weg in den eigentlichen Arbeitszylinder öffnet. 

Wie die Schemabilder erkennen lassen, geht das alles im Zusammen- 
spiel mit den größeren Durchmessern der beiden Stufenkolben, die für An- 
saugen und Vorverdichten der Verbrennungsluft verantwortlich sind. Beim 
Auseinandergehen der Kolben (Verbrennung im Arbeitszylinder) saugen 
diese über Ventile Frischluft an, verdichten sie beim Rückgang der Kolben 
und drücken sie schließlich über Ventile unter Vorverdichtung in einen 
Raum, der den Arbeitszylinder umgibt. Von diesem Raum gelangt die vor- 
verdichtete Luft über die Einlaßschlitze schließlich in den Arbeitszylinder, 
wo die restliche Verdichtung, Einspritzung und Verbrennung erfolgen. Der 


Auswärtsgang der Kolben wird durch das verbrennende Gemisch bewirkt, 
der Einwärtsgang dagegen durch ein unter ständigem Druck stehendes Gas- 
gemisch auf der Gegenseite der großen Kolbendurchmesser (diese arbeiten 


| gegen einen geschlossenen Raum). 


Der Name „Freikolbenmotor“ ist insofern etwas irreführend, als beide 
Kolben mechanisch so miteinander verbunden sind, daß sie ihre Aus- 


| und Einwärtsbewegung exakt ausführen; sie sind durchaus nicht sich selbst 
" überlassen. Trotzdem ist dieser Motor in mechanischer Hinsicht äußerst 
" einfach, da ja jede Kurbelwelle entfällt. Er zeichnet sich auch durch her- 


vorragenden Massenausgleich aus, so daß Vibrationen nicht auftreten. Die 


" Kolben werden in jeder Richtung durch die Gaspolster sehr weich aufge- 
" fangen, und die Arbeitsturbine läuft durch ihre kontinuierliche Rotations- 


bewegung ohnehin vibrationsfrei. i . . A 
Die Verbrennungsgase verlassen den Arbeitszylinder mit etwa 500° C, 


| also mit Temperaturen, die auch billigere Schaufelwerkstoffe in der Tur- 
| bine erlauben. Beim XP 500 sitzt der Freikolbenmotor im Wagenbug, die 
“ Turbine im Heck direkt an der Hinterachse. Die Gase werden durch die 
" Rohre des Wagenrahmens nach hinten geleitet. 


Im Versuch lief dieser neue Motor ebensogut mit hochoktanigem Flug- 


" motoren-Kraftstoff wie mit gewöhnlichen pflanzlichen Olen; er ist also 
" keineswegs anspruchsvoll. Er ist aber auch nicht direkt mit einem Verbund- 
" motor zu vergleichen, da in diesem Fall auch der Freikolbenmotor selbst 
" noch mechanische Energie für den Antrieb des Fahrzeugs liefern müßte. 
" Dagegen ist anzunehmen — nähere Details fehlen uns leider noch —, daß 


die Verdichtung der Verbrennungsluft im Freikolbenmotor weniger Ener- 
gie verschlingt als bei der üblichen Gasturbine und somit der Wirkungsgrad 
sehr viel höher, der Verbrauch also niedriger liegt. Man wird diese Ent- 
wicklung jedenfalls genau so scharf, wenn nicht noch schärfer, im Auge be- 
halten müssen wie die Fortschritte bei der Gasturbine. Mit General Motors 
hat sich des Freikolbenmotors eine Firma mit entsprechender Energie und 
Substanz angenommen, die über kurz oder lang Früchte erwarten läßt. 
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Schnelldienst-Anlage der Esso 


Mit dem Ziel einer weiteren Verbesserung des Kundendienstes wurden 
die Schnelldienst-Anlagen der Esso entwickelt. 

Für die Inspektion der Kraftwagen ist ein zweigeschossiger Arbeits- 
stand vorgehen. Die Fahrbahnkonstruktion besteht aus Stahlprofilen. Die 
Roste sind seitlich aufklapp- und feststellbar. 

Für den Ol- und Fettdienst werden die Fabrikate der einschlägigen 
Herstellerfirmen, wie Tecalemit, Schwelmer Eisenwerk oder Ati, empfoh- 
len. Die Ole werden normal in Fässern und die Fette in Hobbocks ange- 
liefert. Die Förderung geschieht bei den genannten Fabrikaten durch auf- 
gesetzte, druckluftbetriebene Förderpumpen. Die Fässer werden an ge- 
eigneter Stelle, möglichst in einem nahegelegenen, abgesonderten Raum, 
untergebracht. 

Die örtlichen Gegebenheiten werden bei Einbau von Verteilerständen, 
Olbars, Schlauchtrommeln weitgehend berücksichtigt. Es ist aber auch 
möglich, eine Einrichtung mit Rohrrahmen für die Abgabe von Motoröl 
und eventuell auch für Reifenluft und Kühlwasser einzubauen. Die Ab- 
gabe von Motoröl geschieht oberirdisch, die von Getriebeöl im Unter- 
geschoß, und zwar je nach Ausführung der Anlage durch Zähler mit gro- 
ßem Zifferblatt oder durch Handölzähler am Schlauchende, beide Arten 
amtlich geeicht. 

Bei entsprechend großem Umsatz werden anstatt der Fässer Tanks 
in normaler Ausführung (keine Drucktanks) für die Lagerung der Motor- 
öle empfohlen. Das Ol wird durch die druckluftbetriebene Förderpumpe 
herausgesaugt und zu den Abgabestellen gedrückt. 

Das Altöl wird mit auf einem Gelenkrohr befestigten Auffangtrichter 
aufgefangen und durch Rohrleitungen durch Gefälle in den unter Flur 
liegenden Altöl-Sammelbehälter geleitet. 

Unterhalb der Fahrbahn sind Schlauch-Fixkupplungen angeordnet 
zum Anschluß von Druckluftgeräten wie verschiebbaren Achsheber. Zur 
Beleuchtung dienen kippbare Röhrenleuchten an den Fahrbahnschienen. 
Werkzeugtafeln sind drehbar an den Fahrbahnstützen befestigt. 

Für den Ol- und Fettdienst sind die gleichen Förder- und Abgabegeräte 
der einschlägigen Firmen vorgesehen. Zur Raumeinsparung wurde ein 
Rohrrahmen entwickelt, der zwischen den Wagenheberständen angeord- 
net wird und an dem die Abgabegeräte für Ole, Fett und Reifenluft, Kühl- 
wasser und andere aufgehängt werden. Die Schläuche sind durch eine Ab- 
deckplatte geführt und hängen unterirdisch in Führungsrohren. Ober- 
irdische Verteilerstände oder Schlauchtrommeln entfallen. 

Zum Auffangen des Altöls kommen fahrbare Auffanggefäße, Schwenk- 
arme mit Auffangschalen neben dem Rohrrahmen oder trichterförmige 
Vertiefungen unter den Abdeckrosten oder andere geeignete Altöl-Auf- 
fanggeräte zur Anwendung. 


Esso Schnelldienstanlage 
für eine größere Anzahl von Wagenheberständen 


Druckluft 
Wagenheber sfett Ä | Getriebeöt 


Motoröle 
Tanks im Erdreich oder Kellerraum 
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Dem Manne 
kann geholfen werden! 


Nur keine Aufregung! Daß man einen Nagel 
fängt — das kann passieren. Aber deshalb 
gleich montieren, deshalb gleich den ganzen 
Ärger, die ganze Arbeit und den Zeitverlust — 
das braucht heutzutage nicht mehr zu sein. 
Beim DUNLOPTUBELESS, demschlauchlosen 
Reifen für Pkw, gehören Pannen durch Nagel- 
und Stichverletzungen nun der Vergangenheit 
an. Den Zeitpunkt der Reparatur bestimmen 
jetzt Sie. Kein Schlauch kann mehr platzen — 
diese Gefahr kennen Sie einfach nicht mehr. 
Nie zuvor war Autofahren so sicher wie jetzt. 


Sprechen Sie mal mit Ihrem 
Reifenfachmann darüber! 
DUNLOP TUBELESS — der 
erfolgreiche schlauchlose 

Reifen für den Pkw 


DUNLOP-Welterfahrung im Reifenbau 
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ZUND- 
KERZEN 


der wohlschmeckende N für 30Pf 
Traubenzucker in allen sale und Drogerien 
ec 
© 
M E 
an kann natürlich auch den Kopf S 
ni 
benützen, um was darauf zu tragen. S 


Nicht jeder Deckel paßt auf jeden Topf, 
doch Herkules gibt‘s passend heut für jeden Wagen. 


Herkules 
Der Gepäckträger auf dem Autodach 
Eckel, 


Heinrich 


Wissen Sie wirklich alles über das Camping-Leben? 
Selbst wenn Sie ein mit allen Wassern gewaschener Zeltler sind, wird es 
ab und zu noch ein paar kleine Weisheiten geben, die Ihnen bis jetzt ver- 
borgen waren. Sollten Sie aber als neugeborener Säugling in das Cam- 
ping-Leben treten, so wird Ihnen ein Sack voll guter Ratschläge sicher 
willkommen sein. Schreiben Sie an KLEPPER, Rosenheim (Oberbayern) 
und verlangen Sie das originelle, reizende und mit vielen guten Rat- 
schlägen gefüllte Büchlein F 104 D 


»Die Klepper - Gamping - Fibel « 


Wir senden sie Ihnen gerne und kostenlos zu 


Klepper-Werke Rosenheim/Obb. 


GRÖSSTE FALTBOOTWERFT DER WELT 


> Alenrısenoa 


mindert die Blendwirkung 
schont die Augen und 
LO veusı Ermüdung vor! 


Pat. in allen Kulturstaaten 
MERIT-WERK 
Gummersbach 
(Westdeutschland) 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf “AUTO maroR 


Sort 


Sie Gratisprospekt MS 


München 19 


Das ist der neue 
Brillen-Ausstellungs-Ständer 
mit 7 echten JDEAL-Brillen. 

Ein Verkaufs-Schlager 
ersten Ranges! 
Fragen Sie Ihren Grossisten 
nach dem Cellon-Ständer von 


JDEAL 


Alleiniger Hersteller: 


GUSTAV EICHENWALD 
NEUSS-HAFEN 


Ihr Mercedes 220 und 220a 
leistet noch mehr durch die 


2-VERGASER- 
EXPRESS-ANLAGE 


Keine Motorveränderung - leichter Einbau 


AUTOTECHNIK KG 
Hannover : Postfach 6142 
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Freude und Erholung 
auf dem Wasser mit 


EVINRUDE-JOHNSON 


Außenbordmotoren 


Der Welt meistgekaufte Motoren 


Importeur 
ERNST O. HESSE - DÜSSELDORF 
Grafenberger Allee 325 - Ruf 63980 
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Steuer, Recht, Versicherung 


Spiegel ist wichtig, Winker belanglos! 


Viele Kraftfahrer pflegen ihre Absicht, zu überholen oder sich vom 
Straßenrand wieder in den Verkehr einzugliedern, durch Herausklappen 
des Winkers anzuzeigen. Das Hanseatische Oberlandesgericht in Hamburg 
hat nun in einem Urteil (Ss 222/54) klargestellt, daß für das Sicheinschalten 
in den fließenden Verkehr diese Sitte (die in der Straßenverkehrsordnung 
keine Stütze findet) rechtlich ohne Bedeutung ist. Beim Anfahren müsse 
der Kraftfahrer nämlich den Rückspiegel benutzen oder umsehen, um so 
jede Gefährdung des fließenden Verkehrs zu vermeiden. Das Gericht stellt 
nachdrücklich fest, daß der fließende Verkehr gegenüber dem anfahrenden 
Fahrzeug den Vorrang hat. Diese Grundsätze gelten nach der Entscheidung 
des Gerichts auch für das Halten und Wiederanfahren an der linken 
Straßenseite, etwa bei Einbahnstraßen. Dr.G. 


Probefahrten gehen auf 
das Risiko der Reparaturwerkstatt 


Probefahrten einer Kraftfahrzeug-Reparaturwerkstatt können im allge- 
meinen nur auf öffentlichen Straßen durchgeführt werden. Wenn ein An- 
gestellter bei einer solchen Probefahrt einen Unfall verursacht, so gehört 
das zum „typischen Betriebsrisiko* der Reparaturwerkstatt. Für Schäden 
an dem unfallbeteiligten Kraftfahrzeug haftet daher im Rahmen des 
Betriebsrisikos der Inhaber der Reparaturwerkstatt, also der Arbeitgeber. 
Er kann dann von seinem Angestellten, auch wenn dieser am Unfall schuld 
war, keinen Schadenersatz verlangen. 

Diese Entscheidung fällte das Arbeitsgericht Marburg a. d. Lahn (A 208/54). 
Danach wird bei Probefahrten mit fremden Kraftfahrzeugen von dem all- 
gemeinen Grundsatz abgegangen, daß ein Arbeitnehmer dem Arbeitgeber 
für den Schaden haftet, den er „schuldhaft“ verursacht -hat. Diese Regel 
gelte allgemein dann nicht, wenn es sich um Schäden handelt, die für 
das Gewerbe des Arbeitgebers typisch sind. Dazu gehören nach dieser 
Entscheidung auch Unfälle bei Probefahrten mit fremden Kraftfahrzeugen. 


Dr.G. 
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Es ist billiger. einen Beamten zu überfahren 


In Zukunft wird es für einen Kraftfahrer billiger sein, einen Beamten 
zu überfahren als einen Privatangestellten. Die Landgerichte München und 
Nürnberg-Fürth haben in zwei jetzt bekannt gewordenen Entscheidungen, 
die allerdings noch nicht rechtskräftig sind, die Auffassung vertreten, daß 
die öffentliche Hand als Arbeitgeber eines Beamten in solchen Fällen vom 
Schadenstifter keinen Ersatz der Bezüge verlangen kann, die sie an die 
Verunglückten während der Dienstunfähigkeit weiterzahlen muß. In beiden 
Prozessen handelt es sich etwa um den gleichen Sachverhalt: Im Münchner 
Fall war ein Beamter der Bundesbahn, im Nürnberg-Fürther Fall ein Post- 
schaffner bei einem Verkehrsunfall verletzt worden. Die Bundesbahn bzw. 
die Bundespost verlangten nun von den an den Unfällen beteiligten Kraft- 
fahrern die Rückzahlung der Bezüge, die sie an ihre verletzten Beamten 
während der Dauer der Krankheit zahlen mußten. Die Klagen stützten sich 
auf ein Urteil des Bundesfinanzgerichtshofes, in dem das höchste deutsche 
Gericht entschieden hatte, daß der Arbeitgeber oder die Sozialversicherung 
für alle Zahlungen an verletzte Angestellte während deren Arbeitsunfähig- 
keit Schadensersatzansprüche gegen den „Schadenstifter“ habe. 

Das Landgericht München wies die Klage der Bundesbahn ab und stellte 
in seinem Urteil fest (6 O 446/54): „Der Beamte hat seinen unverzichtbaren 
und unverkürzbaren Anspruch auf Fortzahlung seiner Dienstbezüge auch 
bei Unfallkrankheit. Deshalb können Schadensersatzansprühe auf den 
Dienstherrn weder kraft Gesetzes übergehen noch können sie rechtsgeschäft- 
lich auf ihn übertragen werden.“ 

Zu dem gleichen Ergebnis kommt auch das Landgericht Nürnberg-Fürth 
(6 © 142/55): Das Recht des Beamten, auch während einer zeitweiligen 
Dienstunfähigkeit seine vollen Dienstbezüge zu verlangen, beruhe allein 
auf dem zwischen Dienstherrn und dem Beamten bestehenden besonderen 
Treueverhältnis und sei nur aus diesem heraus zu verstehen. Anders als 
bei privatwirtschaftlichen Angestellten spielten die Interessen und Belange 
irgendwelcher Versicherungsträger keine Rolle. Da der Postschaffner einen 
unabdingbaren Anspruch auf Weiterzahlung seines Gehaltes habe und er 
dieses Gehalt auch bezogen habe, sei ihm insoweit kein Schaden entstan- 
den. Die Bundespost, die zu der Gehaltszahlung verpflichtet gewesen sei, 
könne daher auch keine abgetretenen Ansprüche des Postschaffners gegen 
den Kraftfahrer geltend machen. 

Jetzt werden sich die zuständigen Oberlandesgerichte und in letzter Instanz 
wohl der Bundesgerichtshof mit dieser Grundsatzfrage zu befassen haben. 

Dr.G. 


„Ehrliche 95 kmiStd. 
vom Polstersessel aus !” 


Der starke, luftgekühlte, kopfgesteuerte 600-ccm-LLOYD- 
Viertaktmotor beschleunigt in 12 Sek. von 0 auf 60 km 
und hat einen Normverbrauch von nur 5,5 Liter auf 100 km. 


Sie schaffen sich und Ihrer ganzen Familie mit LLOYD 
ein schöneres Leben, denn der mit allem Komfort — bis 
zur steuerbaren Klimaanlage — ausgestattete Wagen 
bietet vier erwachsenen Personen bequemen Sitzraum 
und gestattet die Mitnahme umfangreichen Gepäcks. 


Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


Ergebnisse der Mille Miglia 1956 


Castellotti (Italien) Ferrari 3500, 11:37:10 = 137,44 km/st; 
2. Collins/Klemantaski (Englanıl Ferrari 3500, 11:48:28; 3. Musso (Italien) Ferrari 3500, 
12:11:49; 4. Fangio (Argentinien) Ferrari 3500, 12:26:50; 5. Gendebien (Belgien) 
Ferrari 250 (3000) 7 :29: 58. 6. Fürst Metternich/Graf Einsiedel (Deutschland) Mercedes- 
Benz 300 SL, 12:36:38; 7. Seidel/Glöckler (Deutschland) Mercedes-Benz 300 SL, 12:38:24; 
8. PolleyFlandrac  jPrenkreich) Mercedes-Benz 300 SL, 12:49:58; 9. Cabianca (Italien) 
Osca 1500, 12 10. Rieß/Eger ern ‚Mercedes-Benz 300 SL, 13:06:31; 
11. Sgorbati etien] Alfa Romeo Giulietta, 13:06:4 


Sportwagen bis 750 ccm: 1. Cappelli, Osca, 15:41:15 = 101,80 km/st; 2. Martoglio, 
Songs 16:15:32; 3. Zu Sanguallini, 16:16:27; 4. Lippi, Stanguellini, 16:31:32. 


. Brandi, Osca, 14:48:42 = 107,82 km/st; 2. Manzini, 


Gesamtklassement: 


Sportwagen bis 1100 ccm: 
Ermini, 15:33:16. 


Sportwagen bis 1500 ccm: 1. Cabianca, Osca, 12:57:11 = 123,26 km/st; 2. Behra, 
Maserati, 13:34:09; 3. Saucken, Porsche, 14:50:14; 4. Scott-Russel, M. G., 15:02:15. 


Sportwagen bis 2000 ccm: 1. Scarlatti, Maserati, 13:19:02 = 119,91 km/st; 2. Gott- 
gens, Triumph, 15:15:07; 3. Fauvel, Triumph, 15:27:53; 4. Bousquet, Triumph, 15:27:58. 


= Brain 3000 ccm: 1. Perdisa, Maserati, 13:47:17; 2. Wisdom, Austin-Healey, 


Sportwagen über 3000 ccm: 1. Castellotti; 2. Collins; 3. Musso; 4. Fangio. 


Gran Turismo bis 750 ccm: 1. Ogna, Be 16:48:06 = 95,05 km/st; 2. Linguanti, 
Abarth, 16:57:43; 3. Poltronieri, Fiat, 18:07:1 


Gran Turismo 750 bis 1000 ccm: ]. He D.B,., 
mentier, D. B., 15:55:39. 


Gran Turismo bis 1100 ccm: ]. Nasa, Fiat, 15:13:37 = 104,87 km/st; 2. Toniolo, 
Fiat, 15:20:22; 3. Restelli, Fiat, 15:31:28; 4. Richter, Fiat Farina, 17: 31:09. 


Gran Turismo bis a. ccm: 1. Sgorbati, Alfa Romeo Giulietta, 13:06:42 = 
km/st; 2. Becucci, Alfa R.-Gi., 13:12:41; 
Porsche, 13:40:21. 


Gran Turismo bis 1600 ccm: 1. Persson, ee 13:32:54 = 117,87 kmist; 2. Nathan, 
Porsche, 13:40:07; 3. Dr. Lißmann, Porsche, 1 4:08:04. 


Gran Turismo bis 2000 ccm 1. Magliorelli, Fiat, 13:33:03 = 117,85 km/st; 2. ge 
Fiat, 13:38:12; 3. Guarnieri, Fiat Zagato, 13:44: 57; 4. Lena, Alfa Romeo, 13:55; 


Gran Turismo über 2000 ccm: 1. er Ferrari, 12:29:58 = 127,76 km/st; 
Metternich/Einsiedel, Mercedes-Benz 300 SL, 12:36:38; 3. Seidel/Glöckler, ir de 
Benz 300 SL, 12:38 :24; 4. Pollet, Mercedes- Benz 300 SL, 12:49:58. 


. Michy, 


14:36:13 = 109,35 km/st; 2. Par- 


121,79 
3. Bonier, Alfa R.-Gi., 13 :20:58; 4. Strähle, 


Spezial-Tourenwagen bis 750 ccm: 
km/st; 2. Thiele, Abarth. 


Renault-Alpine, 14:34:55 = 109,51 


38 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 


HOPPEGK 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Wesif. 


Thirion, Renault, 15:14:10 = 105,97 kmist; 


Spezial-Tourenwagen bis 1000 ccm: 1. 
2. Trintignant, Renault, 15:39:58; 3. Rosier, Renault, 15:41:24; 4. Frere, Renault, 15:49:54. 


Spezial-Tourenwagen bis 1100 ccm: 1. Scarfiotti, Fiat, 14:39:15 = 108,97 km/st; 
2. Fania, Fiat, 14:51:44; 3. Mandrini, Fiat, 14:52:48; 4. Scrivanti, Fiat, 15:46:05. 


Spezial-Tourenwagen bis 1300 ccm: 1. Stern, Alfa Romeo Giulietta, 13:47:59 = 
115,72 km/st; 2. Alfa R.-Gi., 13:49:49; 3. Acutis, Alfa R.-Gi., 14:08:54; 4. De Langeneste, 
Peugeot, 14:34:26. 


Spezial-Tourenwagen bis 1600 ccm: 1. Van Damm, Sunbeam Rapier,. 15:04:37; 
2. Wisnewski, Sunbeam Rapier, 15:22:01; 3. Diemer, Borgward, 15:46:12. 


Spezial-Tourenwagen bis 2000 ccm: 1. Toselli, Fiat, 13:19:20 = 119,87 km/st; 
2. Pistola, Alfa Romeo, 13:45:49; 3. Mazzi, Alfa Romeo, 13:48:22; 4. Gerakis, Alfa 
Romeo, 14:45:53. 


ER Ten über 2000 ccm: 1. Bauer/Grupp (Deutschland), Mercedes-Benz, 
220 13:42:20 = 116,52 km/st; 2. Nataloni, Lancia Kurelia, 14:03:23; 3. Heuberger, 


Am Steuer 


Der neue Vanwall Grand Prix-Rennwagen bei seiner ersten Probefahrt. 
Tony Vandervell, der englische Millionär, der den Bau des Wagens finanzierte. Das 
Chassis des neuen Vanwall wurde von Colin Chapman konstruiert und hat eine Vorder- 
radaufhängung ähnlich der des Ferrari sowie eine De Dion-Hinterachse. Der Motor ist 
ein Vierzylinder mit direkter Kraftstoff-Einspritzung und soll etwa 285 bis 290 PS 
Foto: Gordon Wilkins 


leisten. 


* Wenn Sie den Wunsch haben, ein Autoradio zu besitzen, das Ihrem Fingerdruck auf einen Hebel gehorchr und sich 
die Sender auf elektronischem Wege selbsttätig und vollautomatisch ohne Ihr Zutun wählt, dann entscheiden Sie sich 
für den BLAUPUNKT- Autosuper KOLN mit Selectomat-Stationsfinder. Dieser komfortobelste BLAUPUNKT- 
Autosuper stellt die Zusammenfassung aller technischen Errungenschoften auf dem Gebiet des Autoradios dar: 


Vollautomatische elektronische Senderwahl, 
Anschluß für Fernsteuerung durch Hand- 
oder Fußhebel, Empfindlichkeitsregelung 
“ in 3 Stufen, kontinuierliche Tonblende 
u undnatürlich UKW-, Mittel- undLang- 
wellenempfang, kurz alles, wasdas 
Herz des Autofahrers erfreut 


1 ji Ä und für seine Sicherheit sorgt. 
BLAUPUNKT’ 
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Zugfrei bei offenem Schiebedach mit 


NORDEAND- Zuginbeschützer 


"VORDLAND- Pu 


Nur beim Fachhandel erhältlich. Bezugsquellen weist nach: 
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NORDLAND Deutsche Schneekettenfabrik GmbH. 


Bonn, Kölnstr. 397 Ruf 339 44- 46 


MOTORSORGEN: 
\ 
5 [Xe77 Ehrenfe r 
: Ä ortmund U erjedrichshofen ton 52 
Versuchen Sie doch einmal [CHAMPION |-Zündkerzen. ® Tonnradtabrik Frei Dortmund, Tele 
iens 
29-2 


6-04 


nd, < Pi 
Kundendie 2 3, Tel. zu84\142 Mannhei A \o.Spezialbetrieb. 
Es muß etwas „dran sein“ an| CHAMPION |, Bornstra Franz Büchel. dhofstrahn, { 
ET ; “ H. aheitı S 045 
denn sie ist die meistbenutzte Zündkerze der Welt: Basen jicbek Posay 97575505751 N ereton 50077178. F 
5 Zahnr eg, Tel. 229: 
. F 
Es ist „etwas dran“ an Passau-G"V Münden  iler, On. 
öller, 
Essen ng co., GmbH Beissbart Kontstraße 2. 
Gustav IE straße 82, München tschen Museu. 
En ps 00775 Yan ea und 2 4 
Tele e 
a ieb, a 
Frankturl 0 Autos  ürmberd _ yu,, NörnbereN. 
Franz BUNT unauer Lane" & Co. Ta" 
M., Long BeB: 
Frankfurt! 9 Nlodterstraße Sn 467 
© Mehr Zündenergie durch 5-Rippen-Isolator, Teteton 4449 Yeleton 50955, PS 
dessen große Isolatorlänge besonderen Schutz Hamburg hrzeug®. ünd 
am Kroffa uhi GmV ünd, 
gegen Kriechströme und Funkenüberschlag bietet. Richard Urban hlendamm RP scwäbish Schwöbise! SER 
burg 2" Hans FISCH ' "ggasse »d+ 
& Hervorragende Wärmeableitung und Yelefon 51274179 Vorder® an m a c 
Kompressionsdichtigkeit durch ver GmbH.. Telefon ? 
Sillment-Pulver-Abdichtung Ma undendiens Hanaeyt 
- „Linden, 
& Die erosionsieste Speziallegierung Hannover spar-StraDe 
des Elektrodenmaterials schützt vor eleton 47384 5 
starkem Abbrand bei allen Kerzentypen. 
Ob für Zweitakt oder Viertakt— sie sind immer gut. Deshalb bietet VARTA über f 
den Fachhandel CHAMPION | -Zündkerzen, die meistbenutzten der Welt. 
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Wilk-Auto-Zelt 
TE 7 


ZAHNRADFABRIK FRIEDRICHSHAFEN 
AKTIENGESELLSCHAFT 


r 


eo + er) "nn 2 z 

“Mar TT UND AUTO-ZELT FOR ALLE DEUTSCHEN BADEN, Are 
angr. Campingprogramm any= jatratzen-Luftboot DM 75.— 

kosten!, Prospekt M een Wilk-Auto-Beit, Bad Kreuznach Auto-Eisschrank DM 29.— 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf KHAUTO aroz 


Sport 


ww 
de) 


Billiger u. schneller 


verkaufen oder finden Sie durch 


eine kleine Anzeige 


Unsere günstigen Spezialrubriken für alle Fabri- 
kate und Zwecke helfen Ihnen hierbei, besonders 
unser beliebter 


„AUTOMARKT“ 


Überschrift ist kostenlos. Stichwort wird fett ge- 
druckt, Text fortlaufend hintereinander. 


Einschaltung erfolgt stets sofort! 


Textangabe genügt. Vorauszahlung nicht erforder- 
lich. Jede Anzeige erscheint inder Gesamtauflage. 
Daher die großen Erfolge und die besondere Be- 
liebtheit. 


Preis: Die 63 mm breite Millimeterzeile oder 
deren Raum nur DM 1.50; bei Stellengesuchen 
nur DM 1,—;falls Chiffre erwünscht, Chiffregebühr 
einschl. Porto DM 1,50. 


Rabatte: 2 Anzeigen 10%, 3x15%, 6x20% 
Preisnachlaß. 


Schreiben Sie uns noch heute! 


Hier ausschneiden! 


An Bestellzettel 
VEREINIGTE MOTOR-VERLAGE G.M.B.H. 
Stuttgart, Postfach 1042 


Bitte nehmen Sie nachstehenden Text 
gemäß obenstehendem Angebot auf: 


Die Anzeige soll mit nachstehender Adresse - unter 
Chiffre-erscheinen.Nichtgewünschtes istgestrichen 


AUTO-MARKT 


Günstige Gelegenheiten! 
BEZUGSQUELLEN 


(Sofortige useltung: kleine Preise, 
günstige Rabatte) 
Kauf — Verkauf — Zubehör — Ersatzteile 


Bei Zuschriften auf 
Kennzifferanzeigen 

bei Zuschriften auf 
Chiffreanzeigen 

bei Bewerbungen auf 


Stellenangebote 


bitten wir stets die jeweiligen 


Kennzahlen 
wie Chiffre-Nr., Postfach-Nr., Kontroll-Nr. 


unbedingt anzugeben! 
Dies ist für die ordnungsgemäße Bearbei- 
tung Ihres Anliegens wichtig und wertvoll 
und sollte daher in Ihrem eigenen Interesse 
nicht vergessen werden! 


BORGWARD 


Borgward-Coupe&, 2/2sitzig, spez. 88 PS, Carrera-Masch. 
1500, sehr schnell, viel Extras, Radio usw., unfallfrei, 
guter Zustand, Reifen 90%, DM 5000.—. Besichtigung 
bei Auto-Becker, Düsseldorf, sonst Forstverwaltung 
Bruch bei Wittlich a. d. Mosel. 3425/1313 
Borgward 2400 Pullman-Lim., Sechssitzer, 36 000 km, in 
neuw. Zustand, 4-Gang, unfallfrei, schwarz, DM 10 000 
unter dem Neupreis zu verk., evtl. wird Kleinwagen 
in Zahlg. genomm. Anfragen unt. 5203 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3454/1315 


CITROEN 


Immer gute gebrauchte Citroen-PKW beim Vertreter: 
Johann Häusler, gegr. 1896, Frankfurt a. M., Mainzer 
Landstraße 164. 3444/1314 


LANCIA 


Lancia-Gen.-Vertr. E. Uebel, Automobile, Frankfurt/M., 
Günderrodestr. 5. An- u. Verkauf, Ersatzteile. 3441/1314 


LLOYD 


Lioyd-Fronttriebwerk kompl., Baugruppe Motor, Ge- 
triebe, Lenkung, Radaufhängung und Räder, gebraucht, 
sucht Bastler Delpy, Köln, Fridolinstr 44. 3450/1315 


MAYBACH 


Maybach-Motor, fabrikneu, 6-Zyl., mit Aggreg., Type 
HL 42, sehr preisg. abzugeben. Th. Schorn & Co., Düs- 
seldorf, Gerresh. Str. 109, Tel. 7 47 47 / 48. 3426/1313 


MERCEDES 


Vorkriegs-Mercedes, Sportcabrio, Zweisitzer, schwarz, 
preisgünstig zu verkaufen. Angebote unter 5197 an 
„das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Post- 
fach 1042. 3445/1314 
Gelegenheit. Mercedes 300, Direktionswagen, schwarz, 
in neuw. Zustand, umständehalber sehr preisw. abzu- 
geben. Angebote unter 5202 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT”, Stuttgart, Postfach 1042. 3453/1315 


MG 


MG 1500 TF, Baujahr 1955, 65 PS, rot, mit Speichen- 
rädern, 15 000 Meilen gelaufen, wie neu, für DM 7000 
in bar umständehalber zu verkaufen. Angebote an 
Herbert Göserich, Coburg, hauptpostlagernd. 3436/1313 


= 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf amdhiurT] 


Soort 


im Camping 
durch die bewährten 


Camping-Geräte 
Kocher, Klappmöbel, Zeltzubehör 
Ihr Fachhändler berät Sie gern 


BERKELEY WOHNWAGEN 


Modell „FIBRAFORM“. DM 5975.- 


(mit der neuen Kunststoffkarosserie!) 
Prospekt gratis durch: 
PAUL HARTMANN & Co. 
Hannover 11, Postfach 3068 


Ausstellungsplatz: Am Listholze 26 (bei Fa. C. Kritscher) 
Vertretungen für einige Gebiete sind noch zu vergeben 


Ihr Spezialhaus für Kraftfahrtouristik und Camping-Bedarl 
(21b) Hemer, 64 - Kreis Iserlohn 


Den nv Fahrlehrerausbildung 
praxis verbürgen beste 

Chiffreanfragen unter 4790 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“', Stuttgart, Postfach 1042. 1590/1236 


DEAL 


Regenbrille 


M/ETZT NOCH VOLLKOMMENER 
mit dem nessen 

F REGENGESCHUTZTEN KOPFBAND 

ALLEINHERSTELLER: 

G.EICHENWALD-NEUSS/RH. 


Falls diese Sonderklasse-Brille bei Ihrem Händler nicht erhältlich ist, bitte ich, den Auftrag direkt ans Werk zu richten 


Neue Bücher 


Die Fahrgestelle der Personenkraftwagen 


bearbeitet von Ing. Richard Gebauer und Dipl.-Ing. Werner Buck, Chr. 
Belser-Verlag, Stuttgart, Augustenstraße 13. 664 Seiten mit 871 Abbildungen, 
Zeichnungen und Tafeln sowie 34 Tabellen, abwaschbarer Plastikeinband, 


DM 52.—. 

Ihrem „Motorenbuch“, das in verhältnismäßig kurzer Zeit bereits zum 
dritten Male aufgelegt werden konnte, haben die beiden Verfasser im 
gleichen Verlag nun auch ihr „Fahrgestellbuch“ folgen lassen. Bereits ein 
flüchtiges Durchblättern offenbart, welche Fülle hervorragenden Materials 
hier zusammengetragen worden ist, und das vermittelt wiederum einen 
Begriff von den vielfältigen Konstruktionsrichtungen und -möglichkeiten 
im modernen Fahrwerksbau. Gemeinhin interessiert man sich ja vor allem 
für die Motorentechnik, doch allzu leicht wird darüber vergessen, daß 
dieser gegenüber heute die Weiterentwicklung der Fahrwerke mit dem 
Ziel einer ständigen Erhöhung der Fahrsicherheit ein weit dringenderes 
Bedürfnis darstellt. Das vorliegende Buch vermag hierzu dem Konstrukteur 
und allen an der Autotechnik Interessierten wertvolle Anregungen zu geben, 
wobei allerdings die Erfahrungstatsache nicht übersehen werden darf, daß 
sich gerade in der Fahrwerksentwicklung der Meister in der Beschränkung 
zeigt. Merkwürdigerweise sind es nämlich keineswegs immer die berühm- 
testen und aufwändigsten Konstruktionen, sondern oft gerade die einfachen, 
ja sogar nach landläufigen Begriffen veralteten, die überraschend eindrucks- 
volle Fahrwerksqualitäten ergeben.. Oft kann man sich des Eindrucs nicht 
erwehren, daß auf diesem Gebiete selbst prominente Techniker ziemlich 
empirisch zu denken ‚pflegen. Das „Fahrgestellbuch“ könnte dazu angetan 
sein, Grundlagen für ein „gezielteres“ Denken auf diesem Spezialgebiet 
zu schaffen. Insbesondere der technische Nachwuchs mag aus diesem Werk 
Nutzen ziehen. Lehrlingen und Studenten wird übrigens dessen Bezug durch 
Teilzahlungen erleichtert. so daß auch für diese der ansehnliche, jedoch 
durchaus angemessene Preis kein schwieriges Hindernis ist. O. 


Besser fahren mit dem Motorroller 


von Klaus Peter Heim. Verlag Klasing & Co. GmbH., Bielefeld, Berlin, 
Stuttgart, 1955, 284 Seiten. Preis DM 9.90. 


Trockene Technik ist heute nicht mehr gefragt — und bei Rollerfahrern 
schon gar nicht. Andererseits muß man trockene Technik ja nicht unbedingt 
auch trocken schildern. Wie man Rollerfahrern auf nette Art einiges Ge- 
wußt-wie und Gewußt-wo näherbringt, bewies Klaus Peter Heim schon in 
„Besser fahren mit der Lambretta“; das neue Rollerbuch hat davon zahl- 
reiche Illustrationen übernommen und entspricht ihm weitgehend aud in- 
haltlih — durchaus kein Nachteil. Nach wie vor enthält das Buch viele 
gute Tips und Erfahrungen, dazu einiges an technischen Grundbegriffen, 
alles abwechslungsreich zusammengekocht, flüssig zu lesen und gut zu be- 
halten, wo es darauf ankommt. Einiges ist natürlich Ansichtssache, vor 
allem hinsichtlich Ausrüstung und Zubehör, aber da erspart &ben kein Buch 
die praktischen Erfahrungen. Als wenig günstig erweist sich rückblickend 
die Aufzählung der zur Zeit der Druclegung auf dem Markt befindlichen 
Roller mit Bild und einigen technischen Daten: das veraltet allzuschnell 
und erinnert an einen Laden voller gebrauchter Roller. Im übrigen aber: 
Empfehlenswert, nettes Geschenk. Si. 


Shell-Autoatlas 


herausgegeben von der Deutschen Shell-Aktiengesellschaft, Hamburg, in 
Mairs Geographischer Verlag, Stuttgart 13, Spittlerstr. 8. 18. Auflage 1956, 
270 Seiten, DM 12.80. 


Es ist für uns geradezu ein Gebot der Dankbarkeit, von Zeit zu Zeit 
anläßlich einer Neuauflage auf den Shell-Autoatlas hinzuweisen. Unserer 
Ansicht nach ist er nämlich tatsächlih der beste seiner Art, den es in 
Deutschland seit Jahren gibt. So wurde er uns auf den vielen Reisen in 
Deutschland und im europäischen Ausland zum unentbehrlichen Begleiter. 
Die Neuauflage des Shell-Autoatlas bedingte gegenüber bisher keine wesent- 
lichen Änderungen, sofern man davon absieht, daß die Karten und nicht 
zuletzt das von Inseraten und bezahlten Empfehlungen freie Hotelverzeih- 
nis entsprechend dem neuesten Stand überarbeitet worden sind. O. 


Der Steuerpfiffikus 


Ein steuerliches Nachschlagewerk für Geschäftsleute, Gewerbetreibende und 
freie Berufe mit Einkommensteuertabelle von H. Langen. Richard-Krug- 
Verlag, Puchheim vor München, 9. Auflage, nach dem Stande von 1. Januar 
1955, 144 Seiten, DM 5.85. 


‚In gefälliger und gut verständlicher Weise werden hier alle Möglich- 
keiten der Steuereinsparung erörtert. Das Buc ist ein gutes Hilfsmittel in 
der steuerlichen Praxis des Alltags, ebenso ein Ratgeber für die meist un- 
angenehmen Betriebsprüfungen. 


Telegramm-Adreßbuch 


für die Bundesrepublik Deutschland und Berlin-West mit Auslandsteil, Deut- 
Scher Adreßhuch-Verlag für Wirtschaft und Verkehr GmbH., Darmstadt, 
Holzhofallee 38, 29. Ausgabe in 2 Bänden DM 80.—. 


DREVO 


Die dauernd plastische, 
lufl- und wasserdichte 


Unübertroffen in Preis, Einfachheit und 
Zuverlässigkeit. Erstklassige Referenzen, 
Verlangen Sie Preis und Prospekte. 


DIPL.-ING. DR. E VOGELSANG 
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PEUGEOT 


Walter Hagen & Co., GmbH. 


PORSCHE 


Porsche 1,3 Ltr. Super, Coupe, Bauj. 54, 40 000 km, un- 
fallfrei, in tadelloser Verfassung, zu verkaufen. Angeb. 
unter 5200 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stutt- 


Porsche, maschinell fehlerfrei, wird umgehend gekauft. 
Ausführl. Angebot an AB/P. E. Wiberg, Storgatan 25, 
Stockholm (Schweden). 3382/1309 
Suche Porsche 1,1 oder 1,3 Ltr. (auch unfallbeschädigt) 
mit Fotografie oder Gutachten des augenblicklichen Zu- 
standes und Angabe des Baujahres. Zubehör nicht er- 


gart, Postfach 1042. 3451/1315 


Porsche-Motor, 1,5 Ltr. Super, seit fabrikneu 26 000 km 
gelauf., bester Zust., Preis DM 2000, zu verk. Wentorf 
GmbH., Osterode (Harz), Ruf 21 11. 3440/1314 vw 


Porsche 1,5 Litr., Super-Cabriolet, Bauj. 54, elfenbein, 
35 000 km, Radio u. viel Zubehör, hervorr. Zustand. 
Fragen Sie uns auh nach anderen Porsche-Typen. 
KUNDENDIENST Porsche-Generalvertretung Hannover Petermax Müller 

und GmbH., Hann., Joacimstr. 5, Ruf 6 31 51. 3439/1314 


} Porsche 1,3 Ltr., Cabriolet, erdbeerrot, mit Radio und 
ERSATZTEILLÄGER viel Zubehör, fast neubereift, ca. 40 000 km, Bauj. 54, 
an allen erstkl. Verfassung, DM 8200.—. Porsche-Generalvertre- 

tung Hannover Petermax Müller GmbH., Hannover, 
Joachimstraße 5, Ruf 6 31 51. 3438/1314 


Suche Occasion Porsche-Motor, 1300 ccm. Nur guter 
Zustand. Neuerer Jahrgang. Fritz Wangart, Bern 
(Schweiz), Dunantstraße 6. 3424/1313 


forderlih. Barpreis bis DM 1000.—. Angebote unter 
5189 an „das AUTO, MOTOR und SPORT“, Stuttgart, 


KREFELD Postfach 1042. 341771312 


Ostwall 103-105 


Schweizer Firma kauft sofort 
gegen Kassa 


größeren Plätzen 


Karmann-Ghia 


Kraftfahrzeugimporte 


VW-Coupe& 


Ab Modell 1956. Eilofferten an Postfach 31 
Basel 7 


Infolge Todesfall verkaufen wir vollständig neuen 3427/1313 


MERCEDES 300 SL 


letztes Modell, zugel. März 1956, nur 1500 km 
gefahren, unfallfrei, mit Renn-Nockenwelle, Rudge- 
Naben, Kernlederpolsterung, Spezial -Koffersatz. 


VW-Sportzweisitzer, 20 000 km gef., mit Sommerverd., 
Geshw. 150 km/st, Leichtm.-Kar., erstklass. in Ordn., 
verkauft gegen bar. Angeb. unter 5196 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3442/1314 
VW-Kübelwagen, mögl. im Originalzustand, zu kaufen 
gesucht. Angebote unter 5198 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3446/1314 
VW-Vorkriegsversuchswagen, möglichst unverändert, 
zu kaufen gesucht. Angeb. unter 5199 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3447/1314 
VW Export, Schiebedach, synchron, mit 1,3 Ltr. Porsche- 
Motor, Duplexbremsen, in neuw. Verfassung, preisw. 
abzugeben. Angeb. unter 5204 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3455/1315 


.WOHNWAGEN 


Mehrere zusammenlegbare neue und gebrauchte Wohn- 
wagen, Typ „Glückspilz“, Gewicht 320—380 kg, sofort 
ab Lager zu verkaufen. Chr. Bildhauer, Ravensburg, 
Postfach 111. 3434/1313 
Sportberger C 4, neuwertig, preiswert zu verkaufen. , 
Bernhardt, Einbeck, Telefon 610. 3430/1313 


VERSCHIEDENE 


Spezial-Farbe der Karosserie. Standort Stuttgart. 
Der Wagen wird 10% unter Neupreis abgegeben. 


Zuschriften erbeten an 


MOTOR-PRESSE-VERLAG, Stuttgart, Postfach 1042 


Barankauf laufend von VW, Lloyd, M 12. Huyskens, 
3429/1313 


Krefeld, Uerdinger Str. 64, Ruf 6 27 63. 
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N ohin fahren Sie. -! 


Im In- und Ausland finden Sie jeden Weg 
absolut zuverlässig 
stets nach den genau gearbeiteten 


RV-AUTOKARTEN mit Kurzführer 
vielen Hinweisen und Spezialangaben: 
Camping-Plätze, Sehenswürdigkeiten, 
Steigungen, Straßenzustand usw. 


* Alpen...... 4.80 Jugoslawien ... 4.80 
* Malien ..-.. 4.80 Schweiz-Tirol .. . 4.80 


Hersteller: Geschw. Sippel, München 
Müllerstraße 33, Telephon 21635 


Original - Ersatzteile 


stets lieferbar 


TH. SCHORN & CO. 


* Frankreich ... . 5.80 Deutschland i oR 

IMPORTEUR «mit Kurzführer Er LKW. PKW 

DUSSELDORF RV-LANDKARTEN enttäuschen nie! TRAKTOREN 
Gerresheimer Straße 109 

een Prospekte kostenlos vom REISE- und VERKEHRSVERLAG STUTTGART 9 SIEGENER AG - GEISWEID 


GEISWEID I. W. - POSTR. 13 


® GRILLI ® 


Der neuartige Holzkohlengrill für 
Camping und Garten. Brathendl am 
Spieß-Grillrost f. 6-8 Steaks. Zerleg- 


Original- 
Ersatzteile 


Importeur und 


Achenbach-Garagen 
an 


Wellblechhollen 
Fahrrad- u. Motor- 
rodständer 
Stohltore 


Beitonplatten- 


B bar, leicht, elegante Ausführung nur 


95.— DM, Nachn. Volles Rückgabe- 
recht innerhalb 1 Woche. 


Generalvertretung 
AUTO-PACHTNER 
München 23 
Kaulbachstr. 82—86 
Tel. 32901 —02 


Seit mehr als 20 Jahren 
tausendfach bewährt! 
Neu: Die „schweben 
de Faltgarage“! Gratis- 
katalog anfordern 


GUGELWERKE - FREIBURG 1. BR.- Nr. 702 


GRILLI-VERSAND 
München-Pasing, Schließfach 120 


Gebr Achenbach GmbH. 


42 Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf Kandharur] 


Sport 


VERSCHIEDENES 


55 Stück „das AUTO“ verkauft gegen Gebot: Drees, 
Leer (Ostfriesland), Postfach 162. 3432/1313 


Motorboot für 6—8 Personen 


mit oder ohne Aufbau, gegen Kasse zu kaufen 


gesucht. Angebote erbeten unter G 3298 über 


Annoncen-Expedition Erwin Mayer 
Heilbronn am Neckar 
3428/1313 


Verkaufe Gleitboot Klasse BU, 3,50 m lang, 1,30 m 
breit, Baujahr 1955. Anfr. unter 5194 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3433/1313 


Drehbühne 


für Ausstellungen bestens geeignet, 
Größe: 5,85 m®, Höhe: 0,40 m, mit 
elektrischem Antrieb, günstig zu ver- 
kaufen. 


BLASS GMBH., Oberhausen /Rhld. 
3435/1313 


Faltgarage, Pelerine, für VW gesucht. Angeb. mit Preis 
an Baer-Kaupert, Göttingen, Bühlstraße 26. 3456/1315 


Anst. Miete a. Teilzhlg. 
1 BLUM -Fertighaus, Kassel-Ha. 886 


Ausgleichgetriebe ab Lager. Hans H. Matz, 


X Teller- und Kegelräder, Achswellen, komplette 
Flensburg, Tel. 25 22. 3443/1314 


Matorradfahrer! 
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PAGUSA-WERKE/HAMBURG-SCHE FELD 


Harley-Davidson, 750 ccm, mit Seitenwagen, 23 000 km 
gelaufen, in bestem Zustand, zu verkaufen. Preis DM 
1500.—. Anfragen unter 5201 an „das AUTO, MOTOR 
und SPORT“, Stuttgart, Postfach 1042. 3452/1315 


Vom Versandhandel direkt an den Verbraucher, 
preisgünstigst, Nachnahme, frei Haus liefern wir 
Auto- und Motorrad - Zubehör 
Spezialität: Pelerinengaragen, Campingartikel 
für alle Fahrzeuge. Angebote unverbindlich. 
Versandhandel für KFZ-Bedart K. Hilbertz, Verdingen/Rh.,Postt. 


STELLENGESUTCHE * 


20jähriger Autonarr, der früher im kaufm. Büro tätig 
war, sucht Stelle als PKW-Fahrer. Möbl. Zimmer gew., 
Ort ist gleich. Angebote unter 5195 an „das AUTO, 
MOTOR und SPORT“, Stuttgart, Postf. 1042. 3437/1314 


DAS AUSLAND SUCHT: 


Vollständige Adressenangabe durch 
den Verlag; bei Anfrage ausreichen- 
des Auslands-Porto beifügen. 


Eingesandte Angebote können nur weiterge- 
leitet werden, wenn diese mit Auslandsporto 
freigemacht sind. 


Über die Bonität der Firmen haben wir keine 

Erkundigungen eingezogen. Die Weiterlei- 

tung erfolgt ohne jede Verantwortlichkeit 
des Verlages. 


A/300. Indische Union. Fahrzeugmotoren. Korrespon- 
denz englisch. 

A/301. Indische Union. Teile für Dieselmotoren (Brenn- 
stoffspritzvorrichtungen, Kolben, Kolbenringe, Zylinder- 
Laufbüchsen usw.). Korrespondenz englisch. 

A/302. Ceylon. Taximeter. Korrespondenz englisch. 


A/303. Griechenland. Autozubehör. Korrespondenz 
französisch. 

A/304. Cypern. Autoteile aller Art. Korrespondenz 
englisch. 


A/305. Pakistan. Autobatterien. Korrespond. englisch. 
A/306. Pakistan. Kraftwagenersatzteille und Werk- 
zeuge. Korrespondenz englisch. 

Ai307. Portugal. Schmierapparate und andere Bedarfs- 
artikel für Garagen. Korrespond. englisch, französisch. 
A/308. Syrien. Maschinen, Geräte usw. für Garagen- 
dienst (Hebevorrichtungen, Wasch- und Schmiervorrich- 
tungen etc.). Korrespondenz ‘englisch. 

A/309. Vietnam (Süd). Kleine Personenkraftwagen von 
6 bis 7 PS. (Gesucht wird Verbindung mit Firmen, die 
noch nicht in Vietnam vertreten sind.) Korrespondenz 
französisch. 

A/310. Chile. Lieferwagen, Jeeps, motorisierte Klein- 
wagen für den Warentransport auf Bahnhöfen geeig- 
net und innerhalb von Betrieben. Korresp. spanisch. 
A/311. Föderation Rhodesien-Nyasaland. Fahrzeug- 
reifen und Schläuche aus Gummi. Korrespond. englisch. 
A/312. Italien. Kraftwagenzubehör, Garagenbedarf. 
Korrespondenz deutsch. 

A/313. Philippinen. Kraftfahrzeugbedarf. Korrespond. 
englisch. 2 
A/314. Südafrikanische Union. Autoersatzteile. Korre- 
spondenz englisch. 

A/315. Belgien. Kraftwagen-Ersatzteile. Korrespondenz 
deutsch. 

A/316. Osterreih. Spezialerzeugnisse für die Auto- 
Branche. Korrespondenz deutsc. 

A/317. Argentinien. Elektrische Ausrüstungen und 
Dieselmotoren für Lastkraftwagen. Korresp. spanisch. 


A/318. Belgisch-Kongo. Kraftfahrzeuge. Korrespondenz 
französisch. 


führt der sportliche 
V.W. - Fahrer 


rassiger Anzug 
Leiltungsfteigerung 
formfchön 
herrlicher Ton 

Für alle VW-Modelle, 


Ghia-Karmann, Porsche 
und Borgward-Isabella 


VW -OPE L/Kapitän /Rekord/Olympia und viele andere 
Reparatur-Anleitungen 


des Lehr- u. Nachschlagewerks „Querschnitt durch die Autotechnik‘‘ vom A. Bucheli- 
Verlag, Zug (Schweiz). Zu beziehen durch P. Wieland, Verlags-Vertretung, 
Ettlingen/Baden, Drachenrebenweg 16. Ca. 75 Seiten, Großformat (21 x 30 cm) 
mit vielen Bildern, Zeichnungen, Maß- und Einstelltabellen. Kunstdruck DM 7.80. 


Lok die Fahrt genießen 


Oft aber verderben Schmer- 
zen uns die ganze Freude. 
1-2 Tabletten Temagin helfen 
zuverlässig bei Kopf- u. Zahn- 
schmerzen und geben schnell 
einen klaren Kopf. 


In allen Apotheken erhältlich 
10 Tabletten DM 0.95; 20 Tabletten DM 1.70 


Interessant 


für jeden Freund eines edlen 
Tropfens ist der kostenlose Wein- 
atlas im Taschenformat. Ein Rei- 
seführer durch alle Weinbaulän- 
der Europas. Er enthält viel 
wissenswertes über Wein, wert- 
volle Anregungen, Rezepte für 
Bowlen und Mixgetränke und all 
die herrlichen Auslandsweine, die 
Brüder Buchner direkt ab Grenz- 
kellerei Ihnen liefern. Schreiben 
Sie eine Karte an die Grenz- 
kellereien 


Brüder Buchner Passau A 11 


Freiwillige Autoversteigerung 


Nächste Versteigerung Samstag 14 Uhr 
Besichtigung und Nachverkauf täglich. 


Hans Bauer, Kfz-Versteigerer 
Frankfurt am Main-Süd 
Ziegelhüttenweg 37, Telefon 65414 


Im ges. Bundesgebiet bestens eingeführte KFZ.- Zu- 
behör-Vertriebsgesellschaft übernimmt lau- 
fend interessante Neuerungen, Angebote erbeten an: 
Motor Companie Vertriebsgesellschaft m. b. H. 
Frankfurt a. M. Adalbertstraße 31 


im Schiebedach-Wagen 


mt AEROREX DBP 


auch in farbig lieferbar, somit gleichzeitig Sonnenschutz 


und in der Limousine mit AEROREKORD DBP 


Hersteller: 


WERNER JUNG: OLDENBURG (Oldb) Auguststr51 


Bilfe Prospekte anfordern! 


Bei Anfragen beziehen Sie sich bitte auf 43 
LIY 


Diese Reparatur-Anleitungen sind ein sehr eingehender Leitfaden, wie er dem Werk- 
'stattmann, vor allem aber dem ‚„Bastler‘‘ im weitesten Sinne, äußerst nützlich ist. 
Machen auch Sie einmal den Versuch mit einem dieser Hefte. Es wird Ihnen stets 
einwnentbehrlicher Mitarbeiter sein. 


S 


’ 


ce letzte Leite 


Der Tritt in den Fettnapf 


„Wer gut schmert, der gut fährt!“ sagten un- 
sere Altvordern und das allein beweist schon, daß 
sie keinen Schmierdienst kannten. So einen richti- 
gen Schmierdienst, meine ich, der sich keineswegs 
damit begnügt, wie früher bedächtig ein Rad von 
der Achse zu ziehen und mit einer Spachtel 
schwarze Wagenschmiere aufzustreichen. Mitnich- 
ten, der Schmierdienst macht das gründlicher, um- 
fassender. Er schmiert nicht, er schmiert ab, so 
lautet der Fachausdruck — und was das heißt, 
merkt man erst so recht, wenn man mit seinem 
solchermaßen abgeschmierten Wagen zwar fahren, 
doch nicht mehr unbedenklich darin sitzen kann. 

Ich mag ihm einfach nicht böse sein, dem 
Schmiermax, wenn er aus seiner Grube herauf- 
lacht und so unbändig stolz auf seine Presse ist. 
„Gell, die zieht!“ grinst er und setzt an einem 
Nippel an, der seiner Durchdringung mit Hoch- 
druckschmierfett noch immer heftigen Widerstand 
entgegensetzte. Es zischt ein paar Mal wie auf 
dem Bahnhof neben dem Bremsluftkompressor 


Markenbenzin für 33 Pfennig pro Liter 


kann man in Samnaun, im Hochtal der Schweizer Sil- 
vrettagruppe gelegen, tanken. Dieser Kurort im Unter- 
engadıin, 1850 Meter hoch, ist als Wintersport-Eldorado 
ebenso beliebt wie als Sommerfrische, dies nicht zuletzt 
auch wegen seiner einzigartigen Alpenrosen- und Edel- 
weiß-Flora. Und wieso das billige Benzin? Samnavun liegt 
in einem sogenannten Zollausschlußgebiet der Eid- 
genossen. (Foto: Büttner) 
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Sport! 


einer Dampflokomotive — doch das weiche Fett 
ist dem hartköpfigen Nippel ausgewichen und 
hat sich rundherum abgelagert. „Paß auf, du 
kommst mir nicht aus!“ droht der Schmiermax 
und schraubt an einem Ventil. Doch was ihm 
auskommt, das ist ein halbes Pfund Fett, das an 
der Vorderachse wie ein Tropfsteingebilde hän- 
genbleibt. Der Schmiermax murmelt etwas von 
ein paar hundert Atmosphären, die er jetzt dran- 
wenden wolle, schließt Beide Fäuste um den wi- 
derspenstigen Nippel und das Pressenmundstück, 
bekommt vor Anstrengung einen roten Kopf, als 
müßte er selbst die Atmosphären aus sich heraus- 
schinden, schaut ganz genau hin und tritt auf den 
Hebel — die Presse zischt bösartig: „Na also!“ 
triumphiert er, „hab’n Sie das gsehn?* 

Ich sehe — in erster Linie das rote Fett auf 
seinem Gesicht. Schaut aus wie ein Sioux auf dem 
Kriegspfad. In zweiter Linie das Fett auf der 
Innenseite des einen Vorderreifens. Ich wende 
schüchtern ein, daß dies dem Gummi nicht guttun 
soll. Der Max wischt mit einer souveränen Ge- 
bärde den fetten Segen weg — der Reifen glänzt 
noch immer wie ein gewalkter Kommißstiefel. 

Jetzt geht es flott vorwärts. Der Wagen 
knackt in allen Gelenken, der Druck hebt ihn aus 
den Schuhen. Mit dem Fett, das er angstvoll aus 
allen Poren schwitzt, könnte man sein ganzes 
Fahrgestell imprägnieren. Langsam tränen die 
glitschigen Knollen auf den Boden, heften sich 
anhänglich in die Rillen der Profilsohlen und 
werden von dort in kleinen Portionen an die 
weitere Umgebung verteilt. Ich gehe inzwischen 
an die Kasse, zahle, studiere den Olwegweiser an 
der Wand. Der Schmiermax strahlt zur Türe 
herein: „Ihr Wagen ist abgeschmiert!* Und ob 
der abgeschmiert ist, genau nach Vorschrift und 
noch viel mehr. 

Da war im Altertum ein König. Dem wurde 
alles zu Gold, was er anfaßte. Komisch, was ich 
anfasse, glänzt auch alles: Das Lenkrad, der 
Schalthebel — ach so — an der Wagentürklinke 
war Fett. Das stammt von dem Lappen, mit dem 
es vorher von der Klinke abgewischt wurde. 
Jede Abschmierstation hat so einen Lappen, der 
einen aussichtslosen Wiedergutmachungskampf 
führt gegen den sprühenden Eifer der Hochdruck- 
presse. Der Lappen ist dabei alt und müde ge- 
worden, vollgesogen mit Pessimismus und Fett. 
Man könnte ihn ruhig ins Getriebe stecken, statt 
einer Olfüllung. 

Und erst die Türschlösser! Sie sind zu schmie- 
ren, sagt Punkt 9 des Kundendienstschecks. Das 
macht der Lehrling, mit Hingabe und Graphit. 
Graphit ist schwarz und verwandelt sich in eine 
Gewitterwolke, wenn die Gattin beim Einsteigen 
an der Türe vorbeistreift. Ganze Sonntage kön- 
nen davon überschattet werden. Dabei sind Tür- 
schlösser so genügsam, wären alle 20 000 km mit 
einem Tropfen Ol zufrieden. Mit dem Pfunde 
wuchern, mit dem Pfund Fett, lieber Schmiermax! 
Laß nicht an der bequem zugänglichen Fußhebel- 
welle hängen, was der Nippel am schwer bean- 
spruchten Kardan so dringend bräuchte und nur 


selten bekommt, weil er halt gar so verflixt un- 
handlich gelegen ist. 

Nach dem Abschmierdienst kommt der Ent- 
fettungsdienst. Den einen läßt man machen, weil 
man keine Zeit hat, den anderen macht man 
selbst, weil man sich dazu die Zeit nehmen muß. 
Andernfalls stünden einem ungute Zeiten bevor, 
denn vom Hochdruckschmierfett auf dem Gara- 
genboden ist nur ein kurzer Weg zum Fettfleck 
auf dem heimatlichen Parkettboden. Und das 
Unglück kommt meist übern kurzen Weg. 


Bernhard Ücker 
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Im Zeitalter des Papierkriegs 


Promille — Promillionen ... 


Zeitungsberichten zufolge vertrat Professor 
Dr. Ponsold, Direktor des Gerichtsmedizinischen 
Instituts in Münster, bei einem Vortrag — aus- 
gerechnet — zum Beginn der Verkehrssicherheits- 
woche die Ansicht, daß schon 0,2 Promille Alko- 
hol gefährlich seien. 

Den Kommentar anerkenne ich vorbehaltlos 
— alkoholbeschwingte Fahrer, die ihre Schwä- 
chen nicht kennen, können hemmungslos sein, und 
der sture Blick der Gerichte auf die 1,5 Promille- 
Grenze ist bedauerlih. Aber trotzdem haben 
der Herr Professor wohl das Kind mit dem 
Bade ins Korn geschüttet, und wir können die 
Flinte getrost hinterdreinwerfen. 

Bei der Mentalität der deutschen Behörden 
könnten die Folgen schrecklich sein. Wird der 
Gedanke aufgegriffen, kann jeder Dorfbüttel am 
Samstagabend durch die Gastwirtschaften ziehen 
und Führerscheine einsammeln, während drau- 
ßen auf den Straßen die einheimischen Radfah- 
rer sich ohne Licht tummeln. 

Alkohol — in vernünftigen Grenzen — und 
Kraftfahrt sind in erster Linie Charaktersache. 
Menschen mit Selbstzucht und Selbstkontrolle 
werden immer anständig fahren und Rowdies 
werden auch mit 0,000 Promille Schaden stiften. 

Ich weiß, es ist gefährlich, hochgestellte Per- 
sönlichkeiten anzugreifen, aber solange die Be- 
hörden bedenkenlos an Epileptiker und weiß 
Gott wen Führerscheine ausgeben, hat die Ge- 
richtsmedizin wohl höhere Aufgaben — im 
Dienst der Verkehrssicherheit — als unsinnig 
enge, den Behörden sehr willkommene Grenzen 
zu ziehen. Günther Ludewig 
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Die Batterie für anspruchsvolle Fahrer! 


HOPPEGK 


Accumulatorenwerk Hoppecke Carl Zoellner+Sohn Hoppecke/Westt. 


UHRARMBÄNDER 


(2 [4 
Slaslofixo und Froflex 
——— ET ge 
DEHNBAR » VERSCHLUSSLOS > FÜR 
JEDEN ARM UND JEDE UHR PASSEND 

Den Hals muß schrecklich man verrenken 

will man den Blick nach oben lenken! 
Wer klug ist, klagt nicht weh und ach — 

er kauft Webasto-Schiebedach 


Die Nachteile des geschlossenen Wagens 
lassen sich durch den Einbau eines Webasto- 

“ \ Falt-oder Stohlschiebedaches beseitigen. Das 
Schiebedach läßt sich mit einer Hand öffnen 
und der freie Ausblick auf landschaftliche 
Schönheiten vermittelt Ihnen einen erhöhten 
Fahrtgenuß. N & 


_ AED _ 
WEBASTO 


Verlangen Sie unverbindlich unseren Sondarprospekt Nr. 25 
und die Anschrift der nächstgelegenen Einbaustelle bei Ant. IV 


ERHÄLTLICH IN «GOLDANKER»-WALZGOLD-DOUBLEE, EDEL- 
WILHELM BAIER KG.WEBASTO- WERK STOCKDORFIMUNCHEN 


STAHL UND 14 KARAT GOLD - IN ALLEN FACHGESCHÄFTEN 


EIN DRUCK AUF DIE TASTE 


Mühelos empfangen Sie den gewünschten Sender. 2 UKW-, 
2 Mittel- und einen Langwellensender können Sie mit den 
5 Stationstasten fest einstellen. 


7 Röhren, 11/7 Kreise, 3 Wellenbereiche. 


(ohne Zubehör) 


PHILIPS 
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